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Автомобильный транспорт является составной частью общей 
транспортной системы страны и осуществляет перевозки пассажиров и грузов 
наряду с другими видами транспорта во всех видах сообщений. Он 
представляет собой наиболее массовый вид транспорта и  играет главную роль 
в обеспечении экономического роста и социального развития. 
Важнейшая роль в обеспечении социально-политической и 
экономической стабильности общества принадлежит автобусному транспорту, 
основными задачами которого является своевременное, качественное и полное 
удовлетворение потребностей населения в перевозках, совершенствование 
транспортного обслуживания населения, повышение эффективности и качества 
работы транспортной системы. 
В настоящее время в России пассажиры в пределах городов, пригородов 
и междугородном сообщении перемещаются в основном общественным 
транспортом, так как он является доступным для всех слоев населения.  Причем 
автомобильный транспорт играет существенную роль, если не сказать 
основную, в удовлетворении спроса на перевозки пассажиров в городах, 
населенных пунктах и пригородах. 
Качество организации пассажирских перевозок автомобильным 
транспортом зависит от совокупности свойств автотранспортной системы 
(экономических, технических, организационных, социальных и экологических 
параметров и показателей), характеризующих полезность ее производственных 
процессов и возможностей при их реализации удовлетворять потребность в 
перевозках. 
Перемещение большого количества пассажиров наталкивает на 
необходимость создания  систем, решающих задачи мониторинга, 
эффективного управления дорожным движением и, безусловно,  обеспечения 
максимально высокого уровня безопасности. Для решения поставленных задач 
необходимо создание интеллектуальных транспортных систем, использующих 
10 
 
инновационные разработки в моделировании и регулировании транспортных 
систем и потоков,  поднимающих на качественно новый уровень 
предоставление автотранспортных услуг по сравнению с обычными 
транспортными системами. 
Целью бакалаврской работы является разработка интеллектуальной 
транспортной системы на предприятии  ИП «Федорович А.Н.». 
Для достижения поставленной цели необходимо решить следующие 
задачи: 
- исследовать область применения интеллектуальных транспортных 
систем; 
- оценить роль и значение использования интеллектуальных 
транспортных систем в осуществлении пассажирских перевозок 
автомобильным транспортом и повышении качества пригородных и 
междугородних услуг; 
- проанализировать работу предприятия до совершенствования 
интеллектуальных транспортных систем; 
- выявить основные проблемы функционирования данного 
предприятия; 
- разработать мероприятия по совершенствованию интеллектуальных 
транспортных систем; 
- рассчитать экономическую эффективность мероприятий 
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Транспорт является неотъемлемой частью социально-экономического 
развития страны, городов и регионов. В данной области должны 
использоваться самые современные технологии сбора и обработки информации 
о параметрах транспортных потоков (плотности, скорости, составе) с целью 
обеспечения безостановочного движения по улицам и дорогам. Происходящие 
в стране значительные социально-экономические преобразования предъявляют 
новые требования к уровню согласованности всех сфер жизнедеятельности 
общества – в том числе в системе транспортных перевозок. Между тем в 
последние десятилетия нарастает несбалансированность между потребностями 
в транспортных услугах и реальными пропускными способностями всех видов 
транспорта. Возможности экстенсивного пути удовлетворения потребностей 
общества в наращивании объемов перевозок пассажиров и грузов путем 
увеличения численности транспорта в значительной мере исчерпаны – 
особенно в крупных городах.  
Для решения проблем, связанных с организацией движения транспортных 
потоков, необходимо создание интеллектуальных транспортных систем, 
использующих инновационные разработки в моделировании и регулировании 
транспортных систем и потоков,  поднимающих на качественно новый уровень 
взаимодействие участников движения по сравнению с обычными 
транспортными системами. 
Данные системы являются сравнительным новшеством в организации 
эффективного и безопасного перемещения транспортных средств, в связи с 
этим существуют различные определения такого понятия, как 
«интеллектуальные транспортные системы».  
12 
 
Термин «Интеллектуальные транспортные системы» характеризует 
комплекс интегрированных средств управления транспортной инфраструктурой 
(улично-дорожной сетью, техническими средствами организации дорожного 
движения, транспортными потоками), применяемых для решения задач 
организации дорожного движения, на основе современных информационных 
технологий, организации информационных потоков о функционировании 
транспортной инфраструктуры в реальном режиме времени [9]. 
«Интеллектуальная транспортная система» (ИТС) - совокупная система, 
объединяющая в единый технический и технологический комплекс подсистемы 
организации дорожного движения, обеспечение безопасности дорожного 
движения, а также предоставление информационного сервиса для участников 
дорожного движения и потенциальных субъектов транспортного процесса [35]. 
Основными целями создания ИТС являются: 
- увеличение пропускной способности городской транспортной 
системы; 
- развитие сектора общественного транспорта, повышения уровня его 
привлекательности; 
- моделирование и оценка влияния на транспортную систему города 
строительства новых и модернизации существующих транспортных 
объектов, объектов жилищного и делового строительства, схем 
организации дорожного движения; 
- повышение безопасности, дисциплины и культуры дорожного 
движения в городе; 
- рост инвестиционной привлекательности города за счет оптимизации 
транспортных перевозок и развития транспортной инфраструктуры; 
- оптимизация работы дорожных служб, повышения эффективности 
реагирования на дорожно-транспортные происшествия; 
- предоставление руководителям государственного управления города 
всех уровней необходимой информации для принятия оперативных и 
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стратегических решений в  сфере  транспорта; 
-  повышение информированности участников дорожного движения. 
В рамках выполнения работ по разработке и внедрению ИТС применяется 
следующая последовательность действий [8]: 
- изучение существующей инфраструктуры и определение 
потребностей заказчика. Обследование транспортной ситуации в 
регионе размещения системы. Подготовка Технического задания и 
согласование его с заказчиком, а так же со всеми заинтересованными 
службами. 
- разработка ИТС. Проведение обследования инфраструктуры 
существующих транспортных магистралей и развязок. 
Проектирование системы ИТС с учетом размещения всех элементов 
системы, привязка их к существующим конструкциям.  
- поставка и монтаж технологического оборудования и элементов 
несущих конструкций. Выбор поставщиков технологического 
оборудования и основных несущих конструкций.  
Составление планов графиков проведения работ и согласование их с 
заказчиком. Тестовый запуск. 
- разработка и внедрение программного обеспечения ИТС. Разработка 
ядра системы. Адаптация и интеграция всего оконечного 
оборудования через промежуточные центры обработки и хранения 
данных в ядро. Запуск системы в эксплуатацию. 
- сдача работ  заказчику.  Гарантийное и послегарантийное 
обслуживание. 
Функция интеллектуальности ИТС обеспечивается за счет максимально 
возможной автоматизации процессов управления транспортно-дорожной 
системой, выработки прогнозных управляющих решений на основе 
высокоэффективных аппаратно-программных реализаций.  
Формирование архитектуры ИТС – это процесс получения в режиме 
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проектирования системы на основании требований заказчика 
формализованного комплексного представления о функциональной и 
технической структуре, зональных параметрах и уровнях совместимости 
подсистем ИТС, взаимодействие которых с максимальной эффективностью 
обеспечивает требуемую мобильность населения и использование дорожной 
сети при заданном уровне транспортной и экологической безопасности. 
Функциональная архитектура ИТС определяет функции отдельных 
подсистем, включая связи между ними. Отдельные подсистемы 
функциональной архитектуры содержат ряд процессов, из которых 
складываются так называемые телематические элементы.  
Телематические элементы представляют собой составляющие 
 телематики, осуществляющие  процесс передачи  информации от 
транспортного средства с помощью компьютерных технологий. Другими 
словами, телематические элементы образуют систему оповещения 
беспроводными коммуникациями [8].  
Данные элементы образуют телематические системы -  комплекс 
взаимосвязанных автоматизированных систем, решающих задачи управления 
дорожным движением, мониторинга и управления работой всех видов 
транспорта (индивидуального, общественного, грузового), информирования 
граждан и предприятий об организации транспортного обслуживания. 
Составной частью задач функциональной архитектуры ИТС является 
информационная архитектура системы, которая дает точное описание 
информационных процессов во всех подсистемах и телематических 
приложениях, включая требования к входным и выходным потокам 
информации. Информационная архитектура может отличаться в различных 
подсистемах ИТС. 
Функциональная архитектура определяет модульную структуру ИТС, в 
которой прописываются целевые направления развертывания ИТС 
(безопасность, организация дорожного движения, мониторинг на дороге и в 
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транспортном средстве), а так же целевые группы задач, вокруг которых 
формируются комплексы подсистем ИТС (подсистемы ИТС в транспортных 
средствах, в дорожной инфраструктуре, интегрированные подсистемы) [33]. 
Также к уровню модулей отнесено определение объектов ИТС (по 
назначению транспорта: коммерческие и индивидуальные, а также по 
функциональному охвату – подсистемы ИТС в дорожном хозяйстве) [35]. 
Функциональная архитектура ИТС представлена на рисунке 1.1. 
 
Рисунок 1.1 - Функциональная архитектура ИТС 
 
Структура объектов ИТС определяет комплекс групп подсистем, 
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являющихся частью проектов ИТС. К группам подсистем относятся: 
- подсистемы диспетчерского управления всеми категориями 
транспорта, выполняющего коммерческие и целевые перевозки; 
-  подсистемы управления транспортными потоками; 
-  подсистемы информационного сервиса;  
- подсистемы дорожного хозяйства. 
Все подсистемы ИТС формируются за счет набора опорных технологий, 
содержание которых определяются на стадии проектирования подсистемы или 
ИТС в целом, если проектирование отдельной опорной технологии не являлось 
пунктом требований региональной ИТС. 
Техническое исполнение опорных технологий связано с развитием 
телематических элементов дорожной инфраструктуры и транспортных средств, 
а также с созданием стандартов коммуникационного взаимодействия всех 
субъектов и объектов ИТС. В комплексе технические элементы формируют 
понятие о физической архитектуре ИТС. 
Физическая архитектура ИТС представлена на рисунке 1.2. 
 




Физическая архитектура первого уровня обусловлена выбором датчиков 
и исполнительных элементов. Между первым и вторым уровнем 
осуществляется передача самых важных данных, которая в большинстве 
случаев тесно связана с обеспечением безопасности дорожного движения и 
управлением транспортными потоками. Передача данных обычно 
обеспечивается с помощью собственной специальной телекоммуникационной 
среды, которая должна гарантировать удовлетворение требований к 
защищенности, доступности и надежности передачи информации. 
Примеры датчиков и исполнительных элементов представлены на 
рисунке 1.3. 
 





Второй уровень обрабатывает данные и осуществляет зональное 
управление. Он образуется в основном вычислительной техникой, состав 
которой определяется в соответствии с требованиями к обрабатываемой 
информации.  
Телекоммуникация между вторым и третьим уровнями реализуется в 
соответствии с требованиями конкретных процессов. 
Эти требования весьма разнообразны. Обычно предполагается, что 
приблизительно половина информации передается без требований к 
надежности, доступности и защищенности, в то время как передача второй 
половины должна гарантировать удовлетворение этих требований. 
Третий уровень определен информационными технологиями управления 
и логистики крупнейших транспортных областей.  
Выбор программного обеспечения и аппаратных средств осуществляется 
исходя из требований отдельных процессов. 
Телекоммуникационная среда между третьим, четвертым и пятым 
уровнями в подавляющем большинстве случаев образуется обычной средой 
одного из существующих операторов постоянных сетей.  
Передача в транзитном слое телекоммуникационных сетей отличается 
особенно высокой степенью доступности и вообще высоким качеством среды. 
Однако необходимо обеспечить защиту системы от злоупотребления, 
хранящейся и передаваемой информации. 
Другая форма классификации функций ИТС описывается иерархической 
структурой и процессами подсистем ИТС. 
Подсистемы ИТС включают в себя несколько процессов, каждый из 
которых характеризуется как конкретными функциями, так и параметрами, 
которые предъявляют требования к входной и выходной информации, а также к 
способу обработки информации [47].  
К требованиям к входной информации отдельных процессов относятся, 
кроме прочего, и частоты входной информации, определение интерфейсов 
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входной информации, требования к передаче входной информации от датчиков 
к диспетчерским центрам и т.д.  
К требованиям обработки информации в рамках процесса относятся, в 
частности, защищенность и надежность данных в процессах обработки, 
свойства используемых алгоритмов обработки и т.д [44]. 
Для надежного функционирования телематических приложений следует 
обеспечить синхронизацию между отдельными процессами.  
Эта синхронизация может быть кодовая, чтобы обмен информации 
происходил по согласованным протоколам, временная для приведения массива 
информации к единой шкале времени, и пространственная, которая требует, 
чтобы информация была отнесена к единой общей точке пространства. 
Опорные технологии ИТС используют выходы отдельных частных 
процессов, которые синхронизированы во времени, по коду и в пространстве.  
К опорным технологиям ИТС относятся, например, информация 
водителей легковых автомобилей, электронный сбор оплаты за проезд на 
автомагистралях, управление общественным транспортом, управление 
перевозками грузовыми транспортными средствами и т.д.  
Отдельные опорные технологии ИТС располагаются в нескольких слоях 
ИТС.  
Иерархическая структура ИТС является основной предпосылкой 
оптимальной архитектуры с точки зрения пространственной и ценовой 
оптимизации.  
Поэтому следует искать единую модель иерархической структуры, 
которая будет учитывать различные требования к защищенности, доступности 







Иерархическая структура информационной архитектуры транспортной 
телематической системы представлена на рисунке 1.4. 
 
Рисунок 1.4 - Иерархическая структура информационной архитектуры 
транспортной телематической системы 
 
Первый слой представляет собой самый низкий уровень системы, которая 
образована как детекторами, так и исполнительными элементами и в нем 
проводится как сбор данных, так и действия по управлению.  
Второй слой характеризует оперативное управление небольшими 
участками транспортных сетей, отдельных терминалов или транспортных 
средств.  
Третий слой характеризует всю транспортную сеть больших участков и, в 
большинстве случаев, речь идет об обработке, унификации и извлечении 
информации из подсистем второго слоя.  
Четвертый слой отражает государственную транспортную политику и ее 
необходимых части, как например, создание фонда развития транспорта, 
финансирование транспортной инфраструктуры, нагрузка транспортной 
инфраструктуры, оценка потерь от происшествий, статистическая обработка 
данных и т.д. 
Пятый слой представляет европейский (мировой) уровень и 




Каждый слой, естественно, можно разделить на потребителей 
(перевозчик, пассажир, водитель и т.д.) и инфраструктуру.  
Иерархическая структура ИТС одинакова как для потребителей, так и для 
инфраструктуры. 
Коммуникационная среда между первым и вторым слоями предъявляет 
самые жесткие требования к защите, надежности и доступности передачи 
информации.  
Одновременно данная среда должна отвечать и другим требованиям, 
которые, в большинстве случаев, ведут к созданию собственной 
коммуникационной среды. В первом коммуникационном слое передается 
наибольшее количество данных. 
По мере продвижения в верхние слои уменьшаются объемы 
передаваемых данных и снижаются требования к параметрам передачи. Для 
более высоких коммуникационных слоев, в основном, можно использовать 
услуги существующих телекоммуникационных организаций. 
При описании отдельных слоев ИТС следует подчеркнуть, что 
максимально поддерживается коммуникация между каждым слоем и 
минимально – коммуникация между соседними слоями. 
Первый слой ИТС характеризуется сбором статических и динамических 
данных о транспортно-эксплуатационных качествах пути, транспортных 
средствах и транспортных терминалах.  
Характерным для этого слоя, кроме сбора данных, является 
осуществление управления с помощью исполнительных элементов.  
На автомобильном транспорте речь идет, в частности, о следующих 
приложениях [25]: 
- сбор данных о транспортно-эксплуатационном состоянии 
автомобильной дороги (интенсивность и состав движения, плотность 
и скорость движения, метеорологические данные и т.д.);  
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- сбор данных о транспортных средствах (слежение за опасным грузом, 
мониторинг угнанных автомобилей, автоматическое оповещение о 
дорожно-транспортных происшествиях и т.д.);  
- сбор данных о транспортных терминалах (занятость парковок, 
состояние логистических центров и т.д.);  
- состояние и изменение исполнительных элементов (изменение 
состояния управляемых дорожных знаков, изменение состояния 
светофоров и т.д.). 
Второй слой ИТС включает, главным образом, большое количество 
региональных систем управления, которые осуществляют независимое 
управление на небольших участках транспортных систем.  
В области автомобильного транспорта к этому слою относятся, в первую 
очередь, центры управления работой транспорта городов, центры управления 
тоннелями, центры управления движением через государственные границы, 
системы управления отдельными участками автомагистралей и т.д.  
Всегда речь идет об определенной области, которая в большинстве 
случаев характеризуется единым подходом к управлению. В области 
общественного транспорта речь идет, в основном, о системах управления 
движением автобусов и трамваев, о системах управления метро и т.д.  
Третий слой ИТС объединяет системы управления второго слоя и 
включает центры управления крупными транспортными системами. В области 
автомобильного транспорта речь идет, в большинстве случаев, о центрах 
управления движением городов, системах управления движением на сети 
автомагистралей, системах управления тоннелями и т.д.   
В общественном транспорте в большинстве случаев речь идет о центрах 
управления работой городского пассажирского транспорта.  
Четвертый слой ИТС является самым высоким звеном отдельных видов 
транспорта на национальном и региональном уровнях и служит для внедрения 
транспортной политики и межгосударственного взаимодействия, например, 
23 
 
массивы информации для пользователей дорог, системы распространения 
информации и их международной передачи.  
Результатом оценки качественных характеристик работы транспортной 
системы на национальном уровне является и определение размера 
финансирования отдельных видов общественного транспорта из 
государственного бюджета.  
Пятый слой ИТС должен являться звеном региональной (европейской, 
глобальной) транспортной политики и служить для ее активной поддержки. 
 На основании сбора данных из отдельных регионов должны решаться 
вопросы капитальных вложений в транспорт на уровне ЕС (либо глобальном 
уровне). 
На начальной стадии разработки и формирования локальных проектов 
интеллектуальных транспортных систем, наиболее важным для создания 
эффективной системы на протяжении жизненного цикла является достоверная 
оценка предполагаемой эффективности, анализа капитальных и 
эксплуатационных затрат.  
Наиболее распространённый метод принятия решения заказчиком на 
стадии разработки локального проекта интеллектуальной транспортной 
системы основан на выборе наиболее эффективного проекта с наименьшей 
стоимостью.  
Заказчик и пользователь разрабатываемого локального проекта (ЛП) ИТС 
создают область оценки влияния рассматриваемого проекта, служащую для 
принятия окончательного решения на стадии внедрение системы.  
Принятие решения заказчиком основано на получении максимального 







Структура ЛП ИТС по уровню влияния на оценку эффективности 
представлена на рисунке 1.5. 
 
Рисунок 1.5 - Структура ЛП ИТС по уровню влияния на оценку 
эффективности 
 
Структуру ЛП ИТС по уровню влияния на оценку эффективности, можно 
разделить на три основных взаимозависимых уровня [76]. 
1-ый уровень. Психофизиология  –  влияние управляющих параметров на 
пользователей, оценка исполнения управляющих параметров.  
2-ой уровень. Технология  –  методы и способы получения, обработки 
данных и взаимодействия подсистем на технологическом уровне, 
формирование соответствующих управляющих параметров.  
3-ий уровень. Технические решения  –  технические средства исполнения 




Психофизиология пользователей по условиям восприятия информации 
разделяется на внешний и внутренний уровни, считывание информации 
осуществляется в соответствии со свойственной человеку «сенсорикой». 
Внешние условия информирования характеризуют инфраструктуру улично-
дорожной сети, средства отображения информации, условия движения 
транспортных потоков и т.д. Внутреннее информирование  – характеризует 
устройства расположенные внутри транспортного средства и носит 
вспомогательный характер, как средство дополнительного информирования 
или дублирования информации. Таким образом, восприятие основной 
информации осуществляется с внешних источников, а восприятие 
дополнительной информации осуществляется с внутренних [14].  
Взаимодействие Уровня пользователей и Уровня технических средств  
позволяет выстроить полную взаимосвязь между техническим средством и  
пользователем, определяя требования к отображению и достоверной оценки 
восприятия полученной информации. Взаимодействие  Уровня пользователей  
и Технологического уровня  позволяет выстроить взаимосвязь с оценкой 
исполнения управляющих параметров при различных методах и способах 
дополнения и дублирования информации.  
В результате построения соответствующего взаимодействия уровня 
пользователей с технологическим уровнем и уровнем технических решений 
возможно осуществление достоверной оценки влияния ЛП ИТС в результате 
внедрения. Рассмотренное взаимодействие позволяет выстроить требования к 
техническим решениям и технологическому уровню т.е. требования к 
функциональной и физической архитектуре ЛП ИТС.  
Взаимодействие Технологического уровня  и  Уровня технических 
решений позволяет выстроить соответствующую связь между 
исполнительными органами сбора, обработки данных и передачи управляющих 
параметров. Также взаимодействие позволит выстроить ряд условий 
(ограничений), требований для формирования функциональной и физической 
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архитектур ЛП ИТС. Непосредственное взаимодействие между уровнями 








Позитивные изменения в облике мирового транспорта на рубеже 21 века 
сопровождаются рядом негативных последствий, масштабы и значимость 
которых дают основания оценивать их как стратегические вызовы 
национального и даже континентального масштаба.  
К их числу относятся неприемлемый уровень людских потерь, рост 
потребления не возобновляемых источников энергии и негативного влияния на 
окружающую среду, постоянно растущие задержки людей и грузов на всех 
видах транспорта, связанные как с объективным недостатком мощностей 
транспортной инфраструктуры, так и с низким уровнем управления 
транспортными потоками [73].  
Мировым транспортным сообществом решение найдено в создании уже 
не систем управления транспортом, а транспортных систем, в которых средства 
связи, управления и контроля изначально встроены в транспортные средства и 
объекты инфраструктуры, а возможности управления (принятия решений), на 
основе получаемой в реальном времени информации, доступны не только 
транспортным операторам, но и всем пользователям транспорта [59].  
Задача решается путем построения интегрированной системы: люди - 
транспортная инфраструктура - транспортные средства, с максимальным 
использованием новейших информационно-управляющих технологий [65].  
В последнее 10 лет словосочетание «Интеллектуальные Транспортные 
Системы» (Intelligent Transport Systems) и соответствующие аббревиатуры - 
ИТС, ITS - стали обычными в стратегических, политических и программно-
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целевых документах развитых стран.  
В мировой практике ИТС признаны как общетранспортная идеология 
интеграции достижений телематики во все виды транспортной деятельности 
для решения проблем экономического и социального характера – сокращения 
аварийности, повышения эффективности общественного транспорта и 
грузоперевозок, обеспечения общей транспортной безопасности, улучшения 
экологических показателей [50]. 
Европейский опыт создания интеллектуальных транспортных систем 
подробно представлен в приложении А. 
Как имеющие наибольшее влияние в сфере технического регулирования 
ИТС, следует выделить три мировые системы стандартизации [44]: 
 
- ISO – международная организация по стандартизации (ISO – 
International Organization of Standartization), где сфера ИТС 
регулирется техническим комитетом 204 (Technical Committee 204 – 
Intelligent Transport Systems);  
- CEN – европейского комитета по стандартизации (CEN – European 
Committee for Standartization), где сфера ИТС регулируется 
техническим комитетом 278 (Technical Committee 278 – Road Transport 
and Traffic Telematics); 
- ITS Standards of Japan – японская система стандартизации. 
  Созданные в этих организациях рабочие группы специализируются по 
направлениям: архитектура, системы возврата угнанных транспортных средств, 
общественный транспорт, управление стоянками и парковками, автоматическая 
идентификация транспортных средств, системы управления грузовым 
транспортом и подвижным составом и др. 
К настоящему времени основная часть процессов, функций, интерфейсов, 
протоколов обмена данными, требований к оборудованию и другим аспектам 
ИТС в общем плане уже стандартизована на международном уровне, а в 
развитых странах – и на национальном уровне. 
Европейские стандарты CEN более конкретны и не противоречат 
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стандартам ISO, положения которых носят общий характер. 
 В последнее время наблюдается активное стремление к гармонизации 
процессов стандартизации в рамках обеих международных организаций, ISO и 
CEN.  
Таким образом, вследствие глобализации, затрагивающей все стороны 
жизни мирового сообщества, необходимы интеграция и конвергенция 
современных глобальных технологий: информационных, 
телекоммуникационных и транспортных.  
Что касается архитектуры ИТС, она представляет собой некую рамочную 
структуру, в границах которой могут быть предложены мультикритериальные 
подходы к проектированию с учетом индивидуальных потребностей заказчика 
и необходимых пользовательских сервисов.  
В настоящее время широко используются два основных подхода к 
созданию архитектуры ИТС, разработанные в США (The US National ITS 
Architecture) и Европе (The European ITS Framework Architecture). 
В Америке национальная архитектура ИТС была разработана с 1993 г.       
по 1996 г., начиная с первой версии 1996 г. архитектура непрерывно 
совершенствуется, и в конце 2003 г. появилась ее пятая модификация, 
остающаяся актуальной до настоящего времени [16].  
Практическое применение архитектуры ИТС поддерживается 
специальной программой обучения, ориентированной как на государственные, 
так и на коммерческие структуры. 
Архитектура ИТС содержит три уровня: два технических (транспортный 
и коммуникационный) и организационный.  
Технические уровни включают соответствующие компоненты системы, а 
организационный обеспечивает их поддержку и взаимодействие.  
Рассмотрим физическую архитектуру ИТС, показанную с системной 
позиции высшего уровня, которая включает как транспортный, так и 




Физическая архитектура ИТС США представлена на рисунке 1.6. 
 
Рисунок 1.6 - Физическая архитектура ИТС США 
 
Транспортный уровень включает 22 взаимосвязанных подсистемы, 
распределенных по четырем классам: пассажиры, центры управления, 
транспортное средство и дорога. Коммуникационный уровень показывает связи 
между подсистемами.  
Каждая из подсистем делится на пакеты оборудования (Equipment 
Packages), объединяющие одинаковые составляющие различных подсистем в 
группы, которые могут быть внедрены самостоятельно с учетом потребностей и 
сервисов ИТС. 
Европейская архитектура ИТС состоит из двух частей: пользовательских 
сервисов ИТС и функциональной архитектуры (Functional Viewpoint), 
обеспечивающей реализацию указанных сервисов.  
Физическая и коммуникационная структуры не входят в состав 
регламентируемых составных частей архитектуры ИТС.  
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Сервисы пользователей ИТС представлены на рисунке 1.7. 
 
Рисунок 1.7 - Сервисы пользователей ИТС 
 
Всемирная дорожная ассоциация на основе опыта и тенденций развития 
систем транспортной телематики предложила классификацию, содержащую 32 
сервиса пользователей ИТС, условно сгруппированных по восьми категориям. 
Указанная классификация не ограничивается независимым развитием 
указанных сервисов, предполагается их комплексное использование для 






Европейская рамочная архитектура ИТС представлена на рисунке 1.8. 
 
Рисунок 1.8 - Европейская рамочная архитектура ИТС 
 
Согласно подходам, заложенным в основу европейской архитектуры 
ИТС, предполагается создание индивидуальной физической и 
коммуникационной среды ИТС в каждом конкретном случае, с учетом 
конкретных особенностей и потребностей в сервисах, на основе общих 
принципов и в соответствии с общей моделью разработки. 
В развитых странах Европы и Америки  практически вся дорожная сеть, 
как в городах, так и на трассах, оборудована ИТС различной степени 
сложности.  
Конкретными примерами реализации автоматизированных систем 
управления дорожным движением могут стать такие системы управления, как 




Результат внедрения интеллектуальных транспортных систем 
зарубежными странами представлен в таблице 1.1. 
Таблица 1.1 – Результат внедрения интеллектуальных транспортных систем 
зарубежными странами  
% 
 





17 8 16 
Снижение 
расхода топлива 
15,3 5,7 13 
 
Внедрение интеллектуальных транспортных систем значительно снижает 
значения важнейший показателей, таких как время пребывания в пути и расход 
топлива, что положительно сказывает на транспортную ситуацию страны в 
целом. 
Мировой опыт развития ИТС показывает, что проблема внедрения ИТС 
носит стратегический характер, определяет в целом конкурентоспособность 
каждой страны на мировом рынке и в связи со значительной капиталоемкостью 
не реализуема без участия государства. Ключевые компоненты реализации 
одинаковы везде: государство осуществляет стратегически-инновационную 
функцию - поддерживает базисные технологические инновации, придавая им 
начальный импульс.  
Экономическое развитие и стремительный рост городских агломераций в 
России создали условия для повышенного спроса населения на пользование 
транспортными услугами. Рост числа транспортных средств, увеличение 
пассажирских и грузовых перевозок, развитие логистических терминальных 
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комплексов и прочие явления, сопутствующие развитию экономических 
отношений в государстве, увеличили нагрузку на транспортную 
инфраструктуру России. 
 Реализация задачи обеспечения растущих транспортных потребностей 
государства возможна за счет двух взаимно дополняемых направлений 
деятельности: строительство новых участков транспортной инфраструктуры и 
внедрение технологий организационного управления транспортной системой с 
использованием современных информационно-телекоммуникационных и 
телематических технологий. Совокупные системы таких технологий 
представляют собой современные интеллектуальные транспортные системы 
России [60]. 
В настоящее время различными организациями по федеральным, 
региональным, муниципальным, корпоративным заказам и в инициативном 
порядке ведутся работы по созданию целого ряда информационных систем, с 
функционалом ИТС.  
Однако единая стратегическая концепция их создания и развития в 
рамках единой информационной среды транспортного комплекса не 
выработана.  
Опираясь на передовой международный опыт, 7 апреля 2009 года 
открылся первый Российский международный Конгресс по интеллектуальным 
транспортным системам. В работе конгресса принимали участие более 250 
представителей промышленности, государственных структур и общественных 
организаций. Ассоциация «Интеллектуальные транспортные системы – Россия» 
была создана в 2003 году [4]. 
 На сегодняшний день некоммерческое партнерство «Интеллектуальные 
транспортные системы – Россия» опубликовало концепцию развития 
интеллектуальных транспортных систем в Российской Федерации, 
разработанную в соответствии с Транспортной стратегией Российской 
Федерации на период до 2030 года, утвержденной распоряжением 
Правительства Российской Федерации. 
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Рис. 1.9 - Функции интеллектуальных транспортных систем 
 
Концептуальную схему построения ИТС следует рассматривать как 
организацию системной формы взаимодействия всех видов транспорта, более 
эффективное использование транспортного ресурса за счет совместных 
транспортных операций с наиболее рациональными вариантами структурно-
поточных схем движения пассажиров и грузов, обеспечивая наиболее высокий 
уровень качества транспортных услуг. 
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Рис. 1.10 - Этапы реализации Концепции развития ИТС в РФ 
 
В целях реализации данного проекта, Министерство транспорта РФ 
создало Департамент программ развития, которому поручено в том числе 
курировать вопросы ИТС. Государственная компания «Российские 
автомобильные дороги» сформировала в 2012 г.  отдельную структуру -  
I Этап II Этап 
создание Консорциума, создание 
пилотной зоны Единого 
информационного пространства 
разработка Архитектуры ИТС и 
единой базы знаний 
разработка Федерального закона и 
подзаконных актов, 










Создание ЕИП, Создание механизма 
контроля за предоставлением 
достоверной информации 
Создание развернутой сети 
региональных ИТС 
Создание образовательных программ 
в области ИТС, подготовка 
специалистов и единой базы знаний 
Создание нормативно-правовой базы 
для внедрения ИТС, увеличение 
количества предоставляемых 
федеральными сетями ИТС-сервисов, 
создание механизма субсидирования 
регионального заказа 
Завершение охвата территории 
Российской Федерации ИТС-
системами различных уровней, 
создание новых перспективных 








2015-2017 гг. 2016-2020 гг. 
36 
 
Управление информационных технологий и интеллектуальных транспортных 
систем. 
Российский опыт построения интеллектуальных систем основывается 
на том, что в основе ИТС должны быть обязательно автоматизированные 
системы управления дорожным  движением (АСУДД). 
Уже сейчас появился современный серьезный опыт проектов в области 
ИТС (в большей части идущих под эгидой создания АСУДД) 
и на автомагистралях, АСУДД [60]: 
- кольцевой автомобильной дороги; 
- западного скоростного диаметра; 
- автомобильной дороги M-10 «Скандинавия»; 
- автомобильной дороги М-11 «Нарва» на подъезде к морскому 
торговому порту Усть-Луга; 
- совмещенной железной и  автомобильной дороги Адлер -  Альпика 
Сервис; 
-  федеральной автомобильной дороги М-27 Джубга - Сочи до границы 
с Абхазией на участке Адлер - Веселое; 
- центральной автомагистрали г. Сочи Дублер Курортного проспекта; 
- дорог Имеретинской низменности; 
- на отдельных участках автомобильных дорог М-1 «Беларусь», M-3 
«Украина», M-4 «Дон», M-11 Москва - Санкт-Петербург. 
Рассмотрим один из наиболее ярких отечественных проектов  в области 
внедрения ИТС на автомагистралях. 
Кольцевая автомобильная дорога (КАД) Санкт-Петербурга является 
не только элементом транспортной инфраструктуры Северной столицы России, 
но и частью транспортных артерий всего Северо-Западного региона, связывая 






Схема кольцевой автомобильной дороги представлена на рисунке 1.11. 
 
Рис. 1.11 - Схема кольцевой автомобильной дороги 
 
Общая протяженность КАД - 116 км, а с учетом участка, проходящего 
по гребню комплекса защитных сооружений Санкт - Петербурга от   
наводнений - 142 км. На трассе 26 транспортных развязок, 106 мостов, 
путепроводов, эстакад и тоннелей общей протяженностью 25 595 погонных 
метров. 
Для информирования участников движения, управления движением 
и сбора данных о транспортных потоках магистраль оборудована АСУДД, 
которая на сегодня охватывает большую часть Кольцевой автомобильной 
дороги (кроме Северного участка). АСУДД представляет собой совокупность 
периферийных устройств, объединенных в единую сеть, а также центрального 
пункта управления (ЦПУ) и вынесенных пунктов управления (ВПУ). 
На основании данных по интенсивности движения транспортных средств  
за  период 2011-2013  гг., полученных в  процессе внедрения и  проведения 
тестовой эксплуатации системы АСУДД, можно увидеть увеличение 
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пропускной способности магистрали на 15-20%. Наблюдается также снижение 
количества нарушений скоростного режима и количества аварий на магистрали. 
Однако опыт разработок и внедрения конкретных подсистем и целых 
ИТС показывает, что реализация аналогичных комплексов на Западе имеет 
куда большую эффективность, чем в России. Среди основных причин снижения 
эффективности следует выделить объективные специфические особенности 
менталитета российского участника дорожного движения. 
Анализ современного состояния транспортных систем в США и в России 
представлен в таблице 1.2. 
Таблица 1.2 - Анализ современного состояния транспортных систем в США и в 
России 













Средняя скорость движения транспорта по автомобильным дорогам 
России, к примеру, составляет 40-60 км/час против 80-100 км/час за рубежом. А 
это значит, что грузы перемещаются за сутки на расстояние всего                
лишь 250-300 км, против 700-1300 км за границей.  
 Снижение скорости движения, в свою очередь, ведет к увеличению        
на 20-30% себестоимости перевозок, росту транспортной составляющей в 
конечной цене продукции и услуг, которая доходит до 15-20% (в США этот 
показатель не превышает 7-10%). 
Причины этих проблем связанны не только с объективным недостатком 
мощностей транспортной инфраструктуры, но, в большей степени, с низким 
уровнем организации движения и управления транспортными потоками. 
Важно отметить, что ИТС являются одним из наиболее эффективных 
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направлений стабилизации и улучшения транспортной ситуации.  
Срок их окупаемости с учетом социально-экономического эффекта 
не превышает 5 лет, притом что затраты на создание значительно ниже затрат 
на развитие транспортной инфраструктуры.  
К тому же имеющийся опыт свидетельствует о том, что интеллектуальное 
управление повышает примерно на 20% эффективность работы даже самой 
несовершенной дорожной сети, способствует уменьшению числа ДТП 
и улучшению экологической ситуации. 
Все отмеченное подтверждает актуальность задачи создания ИТС 
на автомагистралях России, ориентированной как на оперативное управление 
транспортными потоками, так и на информационное обеспечение участников 
движения и субъектов процесса управления. 
 
 
1.3 Характеристика интеллектуальных транспортных систем и  
возможность их применения на предприятиях транспорта 
 
 
Роль автомобильного транспорта весьма высока как в плане собственно 
перевозок пассажиров и грузов, так и во всей совокупности сопутствующих 
процессов по производству и ремонту подвижного состава.  
В настоящее время сложилось два направления интеллектуализации 
транспортных систем (автоматизации управленческой деятельности), 
связанных с применением автоматических и автоматизированных систем, 
которые различаются характером объектов управления.  
В первом случае объектами управления являются технологические 
процессы и, в частности, работа оборудования, а человек принимает участие в 
процессе управления косвенно, во втором - коллективы людей, занятых в сфере 
материального производства и сфере обслуживания, где роль человека остается 
определяющей. 
Рассмотрим интеллектуальные транспортные системы, основанные на 
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автоматизации управленческой деятельности, и оценим возможность их 
применения на автотранспортном предприятии. 
Интеллектуальная транспортная система «АГАТ» предназначена для 
предприятий, специализирующихся на оказании услуг грузопассажирских 
перевозок.  
Структурная схема ИТС «АГАТ» представлена на рисунке 1.12. 
 
Рис. 1.12 - Структурная схема ИТС «АГАТ» 
 
Аппаратно-программный комплекс включает в себя абонентскую часть, 
устанавливаемую на автомобили, и диспетчерский центр. 
Состав абонентской части: 
- специализированный микропроцессорный контроллер; 
- спутниковый навигационный приемник; 
- приемо-передающая аппаратура; 
41 
 
- жидкокристаллический дисплей и панель управления. 
 Состав диспетчерского центра: 
- специализированный микропроцессорный контроллер; 
- приемо-передающая аппаратура; 
- персональный компьютер с программным обеспечением системы 
мониторинга и управления транспортными средствами. 
 Специализированное микропроцессорное оборудование терминалов, 
устанавливаемое на автомобили такси включает: встроенный принтер, 
считыватель пластиковых карт, блоки информационного обмена и 
навигационного мониторинга. 
Программное обеспечение диспетчерского центра, реализует: полное 
сопровождение заказа от его принятия до завершения; ведение подробной 
статистики по работе таксопарка. ГИС технологии позволяют отображать 
маршруты передвижения и текущего местоположения автотранспорта на карте 
города.  
Поддержка различных каналов связи для передачи данных/голоса (радио 
и GSM каналы), обеспечивает эффективный процесс информационного обмена. 
Реализованы средства и механизмы интеграции системы с CALL-центром и 
WEB-сайтом компании. 
Интеллектуальная транспортная система «1C:Предприятие 8. Управление 
транспортным предприятием» охватывает основные контуры управления и 
учета, которое позволяет организовать единую информационную систему для 
управления различными аспектами деятельности предприятия крупных 
транспортных компаний, осуществляющих грузовые перевозки, крупных 
производственных и торговых предприятий, предприятий, осуществляющих 






Состав программы «1C:Предприятие 8. Управление транспортным 
предприятием» представлен на рисунке 1.13. 
 
Рис. 1.13 - Состав программы «1C:Предприятие 8. Управление 
транспортным предприятием» 
 
Система спутникового мониторинга и управления пассажирским 
транспортом «М2М-РЕГИОН Пассажирские перевозки» предназначена для 
автоматизации дистанционного мониторинга, повышения эффективности 
управления пассажирскими перевозками и контроля перевозочного процесса в 
городе, а также контроля выполнения муниципальных контрактов 
пассажирскими автотранспортными предприятиями, работающими по 
фиксированным маршрутам. 
Двухуровневая система  «М2М-РЕГИОН Пассажирские 
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перевозки» обеспечивает централизованное диспетчерское управление 
пассажирскими перевозками на уровне города или региона и развертывается: 
на уровне Центральной Диспетчерской Службы (ЦДС) и на уровне 
пассажирских ПАТП/АТП, обеспечивающих перевозки в городе или регионе. 
Функциональные возможности системы «М2М-РЕГИОН Пассажирские 
перевозки»: 
- автоматизация управления перевозками на пассажирских 
автотранспортных предприятиях (ПАТП); 
- оперативное управление пассажирскими перевозками и работой 
транспортных средств предприятия; 
- мониторинг транспорта на маршрутах, качества оказываемых услуг, 
состояния автотранспорта в режиме реального времени; 
- планирование маршрутов; 
- анализ качества предоставления услуг, технического состояния и 
движения транспортных средств, расхода топлива и т.д. 
Оценка эффективности внедрения системы «М2М-РЕГИОН 
Пассажирские перевозки» представлена на рисунке 1.14. 
 




Для оценки целесообразности использование вышеперечисленных 
интеллектуальных транспортных систем на предприятии, осуществляющем 
пассажирские перевозки, необходимо провести анализ данных систем по 
определенным критериям. 
Анализ использования интеллектуальных транспортных систем 
представлен в таблице 1.3. 













































При правильном выборе определенной интеллектуальной транспортной 
системы, подходящей для конкретного предприятия, исходя из 
функциональной, территориальной и отраслевой направленности деятельности 









2.1 Оценка хозяйственной деятельности ИП «Федорович А.Н.» 
 
 
Полное официальное наименование  предприятия – Индивидуальный 
предприниматель «Федорович А.Н.». 
Сокращенное наименование предприятия ИП «Федорович А.Н.». 
Федорович Андрей Николаевич был зарегистрирован свидетельством о 
внесении в Единый государственный реестр индивидуальных 
предпринимателей от 05.11.2002г. № 1731 администрацией города Енисейска 
Красноярского края. 
Свидетельством о постановке на учет в налоговом органе физического 
лица по месту жительства на территории Российской Федерации №001186072 
от 20.03.2001г. подтверждается постановка физического лица, Федоровича 
Андрея Николаевича, на учет с 20.03.2001г. в Межрайонной ИМНС России №6 
по Красноярскому краю.  
Структурное подразделение предприятия состоит из двух основных 
элементов: 
- административно-управленческий центр; 
- гаражное помещение. 
Административно-управленческий центр представляет собой офис, 
арендованный индивидуальным предпринимателем и находящийся по адресу: 
Красноярский край, Енисейский р-он, г. Енисейск, ул. Кирова, 81 оф.2-02. 
Гаражное помещение представляет собой нежилое здание, площадь 
которого составляет 518,2 кв.м., находящееся в собственности у 
индивидуального предпринимателя и располагающееся по адресу: 
Красноярский край, Енисейский р-он, с. Верхнепашино, ул.Пролетарская, д.21. 
Данное помещение используется для размещения незадействованного в работе 
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подвижного состава, а также для проведения технического осмотра 
транспортных средств. 
У предприятия отсутствует пассажирское здание, внутренняя территория 
для посадки и высадки пассажиров, билетные кассы, зал ожидания и другие 
помещения, необходимые для культурно-бытового обслуживания пассажиров и 
обслуживающего персонала.  
В связи с этим ИП «Федорович А.Н.» осуществляет реализацию билетов 
посредством сотрудничества с автотранспортными организациями: ООО 
«ГрандАвто», ООО «Коммерческие перевозки», МП «Енисейское АТП», ООО 
«АТП – междугородние и пригородные перевозки».  
Организация может от своего имени приобретать и осуществлять 
имущественные и личные неимущественные права, иметь гражданские права, 
соответствующие предмету и целям деятельности предприятия, и нести 
связанные с этой деятельностью обязанности, быть истцом и ответчиком в суде. 
Для достижения своих целей предприятие имеет право [46]: 
- приобретать или арендовать основные и оборотные средства за счет            
имеющихся у нее финансовых ресурсов, кредитов и других 
источников финансирования; 
- осуществлять материально-техническое обеспечение производства и 
развитие социальной сферы, планировать свою деятельность и 
определять перспективы развития; 
- разрабатывать штатное расписание, систему оплату труда и 
поощрения работников предприятия в установленном порядке. 
Для осуществления предпринимательской деятельности руководством 
был создан аппарат управления, в состав которого входит директор, бухгалтер, 
специалист по кадрам, инженер по охране труда, инженер по технической 

































































































Рисунок 2.1 – Аппарат управления ИП «Федорович А.Н.» 
 
 Аппарат управления предприятием имеет немногочисленный состав по 
причине небольшого объема перевозок.  
 Удельный вес кадрового состава ИП «Федорович А.Н.» по категориям 
представлен в таблице 2.1. 





Удельный вес, % 
Руководители 1 5 
Специалисты 4 19 
Технические исполнители 1 5 
Рабочий персонал 15 71 














































































Структура кадрового состава ИП «Федорович А.Н.» по категориям          
за 2015 г. представлена на рисунке 2.2.   
 
Рисунок 2.2 – Структура кадрового состава ИП «Федорович А.Н.» по 
категориям за 2015 г. 
 
Согласно данным по кадровому составу предприятия из общей 
численности сотрудников, наибольший удельный вес (71%) занимает рабочий 
персонал, а именно, водители транспортных средств.  
Наименьший удельный вес занимают управляющий персонал, 
представленный руководителем предприятия  (5%) и технический персонал, 
представленный диспетчером (5%). 
Предприятие оказывает услуги по организации и выполнению 
регулярных пассажирских перевозок по межмуниципальным маршрутам на 
территории Красноярского края: «г.Красноярск – р.п. Подтесово», 










Маршруты «г.Красноярск – р.п. Подтесово», «г.Красноярск – п.Усть – 
Кемь» представлены на рисунке 2.3. 
 
Рис. 2.3 - Маршруты «г.Красноярск – р.п. Подтесово», «г.Красноярск – 
п.Усть – Кемь» 
 
Длина маршрута «г.Красноярск – р.п. Подтесово» составляет 369 км, 
данный маршрут включает в себя паромную переправу через р. Енисей и имеет 
северное направление относительно г. Красноярска. 
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Длина маршрута «г.Красноярск – п.Усть – Кемь» составляет 380 км, 
данный маршрут так же имеет северное направление относительно                     
г. Красноярска. 
Маршрут «г. Красноярск – п.г.т. Раздолинск» представлен на рисунке 2.4. 
 
Рис. 2.4 - Маршрут «г.Красноярск – пгт. Раздолинск» 
Длина маршрута «г.Красноярск – пгт. Раздолинск» составляет 432 км, 
данный маршрут включает в себя паромную переправу через р. Енисей и имеет 
северо-восточное направление относительно  г. Красноярска. 
 График отправления  транспортных средств имеет тенденцию 
подвергаться изменению относительно периода осуществления перевозок 




Программа осуществления перевозок представлена в таблице 2.2. 



























3 13-30/21-40 Осенне-зимний 
538 
г. Красноярск – 





1 20-00/12-45 Осенне-зимний 
545 
















Подвижной состав, используемый на междугородных перевозках, 
разнообразен. Различия проявляются по разным критериям, начиная от 
вместимости и заканчивая страной-изготовителем.  
Список подвижного состава ИП «Федорович А.Н.» представлен в  
таблице 2.3. 












1 KIA GRANBIRD 2005 44 504 
2 KIA GRANBIRD 2006 45 538 




2013 51 504 
5 NORTH BFC6123C 2013 51 545 
6 SHU CHI YTK 6126 2008 49 538 
7 SHU CHI YTK 6126 2006 49 504 




1998 45 - 
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Помимо основных маршрутов автотранспортное предприятие 
сотрудничает с социальной защитой, центром занятости и школами                    
г. Енисейска по специальным заказам на городские и межмуниципальные 
пассажирские перевозки. 
Нормативная производственная программа по эксплуатации автобусов  
представлена в таблице 2.4. 
Таблица 2.4 - Нормативная производственная программа по эксплуатации 











SHU CHI YTK 
Класс автобуса по 
вместимости   большой  класс большой  класс большой  класс 
Тип топлива (бензин, 
дизель, СПГ)   дизель дизель дизель 
Среднесуточное время 
работы единицы 
подвижного состава на 
маршруте 
час. 10 10 10 
Коэффициент выпуска 
автомобилей на линию  














дн. 365,25 365,25 365,25 
Нормативное 
количество автомобиле-
дней в эксплуатации в 
течение года для одного 
автобуса 




занятых на данном виде 
перевозок 
ед. 4 2 2 
Нормативное 
количество автомобиле-
дней в эксплуатации в 
течение года для парка 
автобусов 
дн. 1227,24 613,62 613,62 
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Окончание Таблицы 2.4 













а.-ч. 12272,4 6136,2 6136,2 
Эксплуатационная 
скорость 
км/час 44,3 44,3 44,3 
 
Коэффициент выпуска зависит от режима работы предприятия, т. е. от 
прерывной или непрерывной недели, технического состояния автомобилей, 
проезжего состояния дорог на маршрутах перевозки и от четкости организации 
транспортной работы [57].  
Коэффициент выпуска подвижного состава на линию может быть 
одинаковым с коэффициентом технической готовности автомобильного парка 
или ниже его.  
Это может быть  по какой-либо причине,  когда часть исправных 
автомобилей не выпускалась на линию. 
Коэффициент технической готовности зависит от организации и качества 
выполнения технического обслуживания и ремонта автомобилей. 
Исправность автомобиля, а значит и повышения коэффициента 
технической готовности зависят в значительной степени и от водителя. 
Своевременное обнаружение и исправление неисправностей, систематическое 
содержание автомобиля в исправном состоянии, умелое вождение его и 
соблюдение правил технической эксплуатации являются факторами, при 
помощи которых водитель может влиять на повышение коэффициента 
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технической готовности [18].  
Взаимосвязь коэффициента выпуска автомобилей на линию и 
коэффициента технической готовности представлена на рисунке 2.5. 
 
Рис. 2.5 - Взаимосвязь коэффициента выпуска автомобилей на линию и 
коэффициента технической готовности 
 
 Для всего парка подвижного состава характерно  превышение значения 
коэффициента технической готовности над значением коэффициента выпуска 
автомобилей на линию, что говорит о наличии простоя технически готовых к 
эксплуатации автомобилей. 
 Такая ситуация связана с несоответствием расписания движения 




































Количество перевезенных пассажиров и пассажирооборот помесячно      
за 2013 – 2015 гг. представлены в таблице 2.5. 
Таблица 2.5 - Количество перевезенных пассажиров и пассажирооборот 
помесячно за 2013 – 2015 гг. 



















янв. 3,8 735,2 3,9 747,2 2,2 482,6 
фев. 3,2 1112,4 3,1 1080,4 2,0 465,3 
март 3,5 984,7 3,3 946,5 2,6 520,8 
апр. 3,4 913,4 3,2 827,6 2,0 476,1 
май 3,8 1234,1 3,6 1015,6 3,0 499,2 
июнь 4,5 1347,2 4,1 1153,8 2,7 538,5 
июль 4,7 1341,3 4,6 1432,6 3,6 834,8 
авг. 5,8 1834,4 5,5 1616,9 4,6 872,3 
сент. 3,4 914,5 3,0 813,8 2,7 670,8 
окт. 3,5 984,5 3,3 935,0 2,3 518,8 
ноя. 3,2 944,5 3,0 813,8 2,0 487,8 
дек. 2,7 1234,8 2,6 1159,5 1,6 368,4 
 
На основании приведенных выше данных можно определить сезонные 
колебания количества перевезенных пассажиров и пассажирооборота. 
Колебание пассажирооборота по месяцам представлено на рисунке 2.6. 
 






























































пасс. - км 
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Из рисунка 2.6 видно, что наиболее высокого показателя 
пассажирооборот достигает в летние месяцы. Это связано с периодом массовых 
отпусков, летних каникул и т.д. Незначительное увеличение пассажирооборота 
наблюдается также в декабре, что связано с новогодними праздниками.  
Пассажирооборот предприятия за 2013-2015гг. представлено на     
рисунке 2.7. 
 
Рис. 2.7 - Пассажирооборот предприятия за 2013-2015гг. 
 
Из рисунка 2.7 видно, что пассажирооборот в 2014г. относительно 2013г. 
снизился на 86,52 тыс. пасс.-км, что составляет 8%, в 2015г.            
относительно 2014г. пассажирооборот так же имеет тенденцию к снижению, а 
именно – 483,93 тыс. пасс.-км, что составляет 46%. 
Такой спад спроса на предоставление транспортных услуг перевозчиком 
ИП «Федорович А.Н.» связан с возросшей конкуренцией на рынке 
автотранспортных пассажирских перевозок в Красноярском крае. Значительно 
возросло количество индивидуальных предпринимателей, осуществляющих 








2013 2014 2015 
тыс.пасс. - км 
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предоставляемых услуг является определяющим фактором выбора перевозчика 
потребителем транспортных услуг.  
 
 
2.2 Оценка финансовой  деятельности ИП  «Федорович А.Н.» 
 
 
Деятельность предприятия во многом характеризует его финансовое 
состояние, которое выражается в соотношении структур его доходов и 
расходов, т.е. средств предприятия и их источников. 
Под финансовым состоянием понимается способность предприятия 
финансировать свою деятельность. Оно характеризуется обеспеченностью 
финансовыми ресурсами, необходимыми для нормального функционирования 
предприятия, целесообразностью их размещения и эффективностью 
использования, финансовыми взаимоотношениями с другими юридическими и 
физическими лицами, платежеспособностью и финансовой устойчивостью [37]. 
Финансовое состояние может быть устойчивым, неустойчивым и 
кризисным. Способность предприятия своевременно производить платежи, 
финансировать свою деятельность на расширенной основе свидетельствует о 
его хорошем финансовом состоянии. 
Финансовое состояние предприятия зависит от результатов его 
производственной, коммерческой и финансовой деятельности. Если 
производственный и финансовый планы успешно выполняются, то это  
положительно влияет на финансовое положение предприятия. И наоборот, в 
результате недовыполнения плана по производству и реализации продукции 
происходит повышение ее себестоимости, уменьшение выручки и суммы 
прибыли и как следствие - ухудшение финансового состояния предприятия и 
его платежеспособности [42]. 
Устойчивое финансовое положение в свою очередь оказывает 
положительное влияние на выполнение производственных планов и 
обеспечение нужд производства необходимыми ресурсами. Поэтому 
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финансовая деятельность как составная часть хозяйственной деятельности 
направлена на обеспечение планомерного поступления и расходования 
денежных ресурсов, выполнение расчетной дисциплины, достижение 
рациональных пропорций собственного и заемного капитала и наиболее 
эффективного его использования. 
Главная цель анализа - своевременно выявлять и устранять недостатки в 
финансовой деятельности и находить резервы улучшения финансового 
состояния предприятия и его платежеспособности [7]. 
Для проведения финансово-экономического анализа ИП          
«Федорович А.Н.» необходимо оценить расходы предприятия. Произведенные 
расходы предприятия за 2013-2015гг. представлены в таблице 2.6. 
Таблица 2.6 - Произведенные расходы предприятия за 2013-2015гг. 
Расходы, тыс.руб. 2013г. 2014г. 2015г. 
Расходы на закуп 
товароматериальных 
запасов 
1410,61 1500,65 1686,12 




815,76 867,83 975,09 
Транспортные 
расходы 
9732,69 10353,92 11633,62 
Реклама и маркетинг - - 15,00 








125,53 133,54 150,05 
Прочие расходы 1271,39 1352,55 1519,72 
Итого: 16509,32 17123,11 17787,83 
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Расходы ИП «Федорович А.Н.» за 2013-2015гг. более подробно 
представлены в Приложении Б. 
Удельный вес различных видов затрат в общих расходах предприятия 
представлен на рисунке 2.8. 
 
Рис. 2.8 - Удельный вес различных видов затрат в общих расходах 
предприятия 
 
Основную долю расходов предприятия составляют транспортные  
затраты (59%), которые складываются из затрат на топливо, горюче-смазочные 
материалы, содержание и техническое обслуживание, все виды ремонта, 
модернизацию, реконструкцию и т.д. 
Классификация расходов на производство и реализацию продукции 
является важным элементом их системного изучения. 
Эти расходы можно классифицировать по экономическим элементам: 
- материальные расходы; 
-  расходы на оплату труда;  
-  отчисления на социальные нужды;  
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- прочие расходы.  
Материальные расходы  - это стоимость всех видов сырья, основных и 
вспомогательных материалов, за исключением возвратных отходов, стоимость 
покупных комплектующих изделий, вспомогательных материалов, топлива, 
электроэнергии и т. д. К ним относятся расходы на закуп товароматериальных 
запасов, аренда помещений и коммунальные платежи, транспортные расходы, 
расходы на рекламу и маркетинг, налоги, административные расходы и связь, 
представительские и командировочные расходы [15]. 
Расходы на оплату труда включают все виды заработной платы, премий, 
оплату труда по заключенным договорам, стоимость готовых изделий, 
выдаваемая в виде натуральной оплаты. К ним относятся расходы                     
на персонал [58]. 
 Прочие расходы представляют собой широкий круг разнообразных 
расходов, в составе которых можно выделить следующие группы.  
Во-первых, расходы, связанные с осуществлением различных 
хозяйственных и финансовых операций, кроме производства и реализации 
продукции (выполнения работ, оказания услуг). К ним, в частности, относятся:  
- расходы, связанные с предоставлением за плату во временное 
пользование активов предприятия;  
- расходы, связанные с участием в уставных капиталах других 
организаций;  
- проценты, уплачиваемые за предоставление предприятию в 
пользование денежных средств (кредитов, займов); 
-  расходы, связанные с оплатой услуг, оказываемых кредитными 
организациями;  
-  расходы, связанные с продажей, выбытием и прочим списанием 
основных средств и иных активов, отличных от денежных средств. 
Во-вторых, нерегулярные расходы, например штрафы, пени, неустойки за 
нарушение условий договоров, возмещение причиненных предприятием 
убытков, суммы дебиторской задолженности, по которым истек срок исковой 
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давности, отрицательные курсовые разницы, суммы уценки активов и др.           
К прочим расходам относят также расходы, возникающие как последствия 
чрезвычайных обстоятельств (стихийные бедствия, пожары, аварии) [15]. 
Общие расходы предприятия ИП «Федорович А.Н.» за 2013-2015гг. 
представлены на рисунке 2.9. 
 
Рис. 2.9 - Общие расходы предприятия ИП «Федорович А.Н.»                   
за 2013-2015гг. 
 
Из рисунка 2.9 видно, что расходы предприятия увеличились в 2014г. 
относительно 2013г. на 613,8 тыс. руб., что составляет 4%, в 2015г. расходы 
увеличились на 664,7 тыс. руб., что составляет 4%. 
Увеличение расходов связано с увеличением среднего возраста 
подвижного состава и, соответственно, ростом затрат на техническое 
обслуживание транспортных средств.  Так же рост цен на топливо и горюче-
смазочные материалы значительно влияет на издержки предприятия. 
Доходы предприятия ИП «Федорович А.Н.» складываются из выручки за 
реализацию билетов, проданных автокассами организаций - агентов, с 
















Выручка за реализацию билетов, проданных автокассами  организаций – 
агентов за 2013-2015гг. представлена на рисунке 2.10. 
 
Рис. 2.10 - Выручка за реализацию билетов, проданных автокассами  
организаций – агентов за 2013-2015гг. 
 
Из рисунка 2.10 видно, что наибольшую прибыль предприятие получает 
от продажи билетов через автокассу ООО «ГрандАвто», так же наблюдается 
общая тенденция к снижению выручки за 2015г.  
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Общие доходы предприятия ИП «Федорович А.Н.» за 2013-2015 гг. 
представлены на рисунке 2.11. 
 
Рис. 2.11 - Общие доходы предприятия ИП «Федорович А.Н.»                  
за 2013-2015 гг. 
Снижение доходов предприятия в 2015 г. связано с уменьшением 
количества реализованных билетов на междугородние пассажирские перевозки. 
Такой спад, в свою очередь, обуславливается возросшим количеством 
перевозчиков, осуществляющих предоставление транспортных услуг, а именно, 
пассажирские перевозки по аналогичным маршрутам и направлениям.  
Отсутствие в собственности предприятия кассы, реализующей билеты, 
является одной из основных проблем, влияющих на эффективную работу 
организации. По агентским договорам, заключенным с ООО «АТП – 
междугородние и пригородные перевозки», МП «Енисейское АТП», ООО 
«Коммерческие перевозки», ООО «ГрандАвто», часть доходов предприятия в 











Условия предоставления услуг по реализации билетов для ИП 
«Федорович А.Н.» представлены в таблице 2.7. 


















от выручки 15 15 15 15 
от багажа 50 - - 50 
за посадку - 7 - - 
 
Ежемесячно, автотранспортное предприятие производит отчисления в 
размере 15% от основной выручки организациям – агентам. Предприятия -  
агенты  так же заинтересованы в эффективной реализации билетов на рейсы их 
предприятия, таким образом, ИП «Федорович А.Н.» теряет своих 
потенциальных клиентов по причине отсутствия преимущества реализации 
собственных билетов. 
Одним из важных критериев оценки эффективной финансово-
экономической деятельности предприятия является размер чистой прибыли 
предприятия. 
Чистая прибыль  – представляет собой важнейший показатель 
финансового анализа и представляет итоговую норму прибыли, которая 
остается после вычета всех затрат, включая и налоги. Чистая прибыль 
оказывает большое влияние на будущее развитие предприятия, на ее 
конкурентоспособность, инвестиционную привлекательность, 
платежеспособность и финансовую надежность [20]. 
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Чистая прибыль ИП «Федорович А.Н.» представлена на рисунке 2.12. 
 
Рис. 2.12 - Чистая прибыль ИП «Федорович А.Н.» 
 
Чистая прибыль предприятия в 2014 г. относительно 2013 г. увеличилась 
на 2301,43 тыс. руб., что составляет 84%, в 2015 г. чистая прибыль снизилась  
на 4562,64 тыс. руб., что составляет 90%. Такие колебания связаны с резким 
увеличением продаж билетов в 2014 г. и таким же резким ростом расходов           
в 2015 г. в совокупности со снижением доходов от реализации билетов в связи с 
возросшей конкуренцией на рынке услуг. 
 
 
2.3 Оценка использования интеллектуальных транспортных систем 
 
 
Автотранспортное предприятие ИП «Федорович А.Н.» использует 
интеллектуальные транспортные системы для автоматизации процессов 
управления транспортом, повышения эффективности контроля над 
производственной деятельностью транспорта.  В 2013 г. ИП «Федорович А.Н.» 
заключил договор на техническое обслуживание ДЦ «АвтоГРАФ» с ООО 
«Венатор». 
Система диспетчеризации «АвтоГРАФ» предназначена для 
автоматизации процессов управления транспортом, повышения эффективности 













Система «АвтоГРАФ» в общем виде состоит из следующих подсистем: 
- Подсистема навигации – спутниковая система определения координат 
GPS (Navstar)/ГЛОНАСС на базе группировки среднеорбитальных 
спутников; 
- Бортовое оборудование, устанавливаемое на подвижные объекты – 
комплект, включающий в себя навигационный GPS(GPS/ГЛОНАСС) - 
приемник, контроллер, устройство приема/передачи информации, 
дополнительное оборудование (дискретные и аналоговые датчики; 
громкая связь и др.);  
- Подсистема обмена информацией – реализуется на базе радиосети 
местного оператора сотовой связи;  
- Подсистема контроля и управления – диспетчерский центр (ДЦ). 
На рисунке 2.12 представлен вариант системы для режима «online», когда 
подсистема передачи информации реализуется на базе радиосети местного 
оператора сотовой связи стандарта GSM. 
 
Рис. 2.12 - Вариант системы для режима «online», когда подсистема 
передачи информации реализуется на базе радиосети местного оператора 
сотовой связи стандарта GSM 
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Перечень и стоимость предлагаемых услуг и прилагаемого оборудования 
представлены в Приложении В. 
Согласно договору на техническое обслуживание ДЦ «АвтоГРАФ», 
проточные датчики контроля расхода топлива, емкостные датчики контроля 
уровня топлива в баке, датчики контроля навесного оборудования ТС, система 
тревожной сигнализации, система блокировки двигателя ТС, система 
измерения веса перевезенного груза, система измерения температуры, система 
громкоговорящей связи и т.д. являются дополнительным оборудованием, 
подключаемым к ДЦ «АвтоГРАФ». В рамках настоящего договора услуги по 
техническому обслуживанию дополнительного оборудования, подключенного к 
ДЦ «АвтоГРАФ», исполнителем не оказываются, ежемесячная плата за 
техническое обслуживание дополнительного оборудования, подключенного к 
ДЦ «АвтоГРАФ», не взимается.  
Стоимость годового технического обслуживания ДЦ «АвтоГРАФ» для 
ИП «Федорович А.Н.» за 2013 г. представлена в таблице 2.8. 
Таблица 2.8 - Стоимость годового технического обслуживания ДЦ 




































Удельный вес расходов на годовое техническое обслуживание ДЦ 
«АвтоГРАФ» в общих транспортных расходах на 2013 г. представлен на 
рисунке 2.13. 
 
Рис. 2.13 - Удельный вес расходов на годовое техническое обслуживание 
ДЦ «АвтоГРАФ» в общих транспортных расходах на 2013 г. 
 
Из рисунка 2.13 видно, что расходы на техническое обслуживание 
составляют незначительную часть от общих транспортных расходов,                  
а именно 2%.  
Бортовой контроллер «АвтоГРАФ-ГЛОНАСС/GPS/GSM+» – компактный 
электронный самописец, регистрирующий все перемещения транспортного 
средства путем записи времени и маршрута в виде точек с географическими 
координатами, полученных со спутников глобальной навигационной системы 
GPS (NAVSTAR) или ГЛОНАСС (АвтоГРАФ-GSM-ГЛОНАСС). 
Дополнительно, с записью координат производится запись ряда других 
параметров устройства (скорость, направление движения, счетчики событий и 
т.д.), а также состояния дискретных и аналоговых входов контроллера. 
Накопленные данные передаются через сеть оператора сотовой связи стандарта 
GSM 900/1800 посредством технологии пакетной передачи данных GPRS на 
выделенный сервер, с которого они могут быть получены через сеть Интернет 
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для дальнейшего анализа и обработки диспетчерской программой 
«АвтоГРАФ». Таким образом, информация о маршруте ТС дублируется три 
раза: в устройстве, на сервере и в диспетчерской программе. При потере 
данных в диспетчерской программе и даже на сервере их всегда можно будет 
восстановить. 
Составные части контроллера «АвтоГРАФ-ГЛОНАСС/GPS/GSM+» 
представлены на рисунке 2.14. 
 
Рис. 2.14 - Составные части контроллера «АвтоГРАФ-
ГЛОНАСС/GPS/GSM+» 
 
С 2013 г. ООО «КАТРАН-ТК»  предоставляет  полный комплекс услуг по 
обслуживанию тахографов для ИП «Федорович А.Н.». В перечень услуг входит 
установка, поверка, ремонт цифровых и аналоговых тахографов, имеющих знак 
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утверждения Е1 и допущенных к применению в Российской Федерации, а 
также услуги по анализу и хранению полученных данных.   
Тахограф является обязательным устройством для автомобилей, 
осуществляющих грузопассажирские международные перевозки. Тахографы 
производятся двух типоразмеров: круглые, устанавливаемые в гнездо 
спидометра и радиоформата, устанавливаемые в гнездо автомагнитолы. По 
типу тахографы бывают цифровые и аналоговые (механические и электронно-
программированные). Тахограф регистрирует скорость движения, пройденный 
путь и режим труда и отдыха водителя.  
Транспортные средства ИП «Федорович А.Н.» оснащены аналоговыми 
(электронно-механическими) тахографами "Kienzle-1318". Аналоговый 
тахограф регистрирует данные на персональном диаграммном диске водителя, 
вставляемом под переднюю крышку тахографа лицевой стороной вверх. Один 
диск рассчитан на сутки работы. 
Диаграммный диск представлен на рисунке 2.15.  
 
Рис. 2.15 - Диаграммный диск 
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Принципиальное отличие цифрового тахографа от электронного - способ 
записи информации, наличие энергонезависимой памяти, способной хранить 
информацию в течение 1 года, и очень серьёзная от несанкционированного 
доступа к данным, записанным в память. Доступ к памяти осуществляется при 
помощи 4-х видов «ключей», или смарт-карт: это карта водителя - она 
сохраняет данные за последние 28 суток; сервисная карта - позволяет 
настраивать тахограф и изменять его основные функциональные параметры; 
карта компании (автопредприятия) - позволяет считывать данные о рейсах 
автомобилей, которые принадлежат данному автопредприятию, а также 
закрывать эти данные от доступа другим компаниям; карта инспектора, которая 
позволяет считать из памяти тахографа допущенные водителем нарушения  и 
произошедшие сбои в работе оборудования.  
Приказы Министерства транспорта Российской Федерации, 
регламентирующие правила осуществления пассажирских перевозок 










Рис. 2.16 - Приказы Министерства транспорта Российской Федерации, 
регламентирующие правила осуществления пассажирских перевозок 
 Приказ Министерства 
транспорта Российской 
Федерации от 21 августа 





Приказ  Министерства 
транспорта Российской 
Федерации от 2 декабря 
2015г. № 348 "О внесении 
изменений в Порядок 
оснащения транспортных 
средств тахографами, 
утвержденный приказом от 
21 августа 2013 г. № 273". 
 
оснащение тахографами 
транспортных средств, а 
именно автобусов 
категорий М2 и М3, до 1 
июля 2014 г. 
оснащение цифровыми 
тахографами транспортных 
средств, а именно автобусов 
категорий М2 и М3, до 1 
июля 2016 г. 
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Во исполнение приказа  Министерства транспорта Российской Федерации 
от 2 декабря 2015г. № 348 "О внесении изменений в Порядок оснащения 
транспортных средств тахографами, утвержденный приказом                              
от 21 августа 2013 г. № 273 "Об утверждении Порядка оснащения 
транспортных средств тахографами" предприятию необходимо заменить 
электронно-механические тахографы на цифровые. 
Сравнительная характеристика различных видов тахографов 
представлена в таблице 2.9. 
Таблица 2.9 - Сравнительная характеристика различных видов тахографов 
Параметры 
Цифровые тахографы Аналоговые тахографы 
Способ записи данных 
использование 
индивидуальных смарт-карт 
для каждого водителя 
использование круглых 
диаграммных дисков 
(сменяется один раз в сутки) 
Способ хранения 
информации 
хранение информации на 
протяжении года внутри 
прибора 
Хранение информации на 
диаграммных дисках 
Способ защиты информации 
доступ к памяти здесь 
производится посредством 
специальных карт, которые 
имеются только у водителя, 
администратора 
автотранспортной 
компании, мастера по 
настройке оборудования и 
инспектора из ГИБДД. 
Любая посторонняя 
манипуляция сразу же будет 
зарегистрирована в памяти 
прибора 
низкий уровень защиты 
информации, поскольку 







Таким образом, наблюдаются неоспоримые преимущества использования 
цифровых тахографов на транспортных средствах, осуществляющих 
междугородные пассажирские перевозки. 
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3 Разработка интеллектуальной транспортной систем на 
предприятии ИП «Федорович А.Н.» 
 
 
3.1  Разработка архитектуры интеллектуальной транспортной 
системы для ИП «Федорович А.Н.» 
 
 
Наличие интеллектуальной транспортной системы на предприятии 
позволяет улучшить показатели работы предприятия по следующим 
параметрам: 
- безопасность на транспорте; 
- сохранение стабильной положительной экологической ситуации; 
- соблюдение расписания и маршрута движения; 
- удобство оплаты проезда и сокращение времени посадки пассажиров.  
Существующая в настоящий момент схема интеллектуальной 




















Рисунок 3.1 - Существующая в настоящий момент схема интеллектуальной 
транспортной системы на предприятии 
Комплект громкой  
связи 






Данная система является несовершенной, так как отсутствуют элементы 
подсистемы, обеспечивающие получение недостающих на текущий момент 
данных по транспортным средствам, предоставление информации о состоянии 
различных датчиков и внешних устройств, подключенных к контроллеру или к 
шинам данных, и соответствующие приказам Министерства транспорта 
Российской Федерации. 
Предполагаемая усовершенствованная модель интеллектуальной 





























Рисунок 3.2 - Предполагаемая усовершенствованная модель интеллектуальной 
транспортной системы для ИП «Федорович А.Н.» 
 
 Усовершенствованная модель предполагает установку дополнительных 
элементов к уже имеющемуся оборудованию для повышения эффективности 
работы предприятия. 
Подвижной состав 





Бортовой контроллер Комплект громкой  
связи 
Диспетчерский центр Сервер 
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Оценка элементов интеллектуальной транспортной системы, 
присутствующих на предприятии и находящихся в проекте представлена в 
таблице 3.1. 
Таблица 3.1 - Оценка элементов интеллектуальной транспортной системы, 





Подвижной состав + + 
Тахографы Аналоговые Цифровые 
Диаграммные диски + - 
Карты водителя, 
предприятия, мастерской - + 
Бортовой контроллер + + 
Комплект громкой связи + + 
Датчик контроля топлива - + 
Тревожная кнопка - + 
Диспетчерский центр - + 
 
Для осуществления перехода к более эффективной интеллектуальной 
транспортной системе необходимо провести ряд мероприятий: 
- закупка и профессиональная установка тахографов и прилагаемого к 
ним оборудования на автобусы; 
- проведение инструктажа для основного персонала по использованию  
нового оборудования; 
- модернизация уже установленных бортовых контроллеров на 
транспортных средствах с помощью дополнительного оборудования 
(датчик контроля топлива и тревожная кнопка); 
- создание диспетчерского рабочего места с установленной 
диспетчерской программой «АвтоГРАФ». 
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Согласно приказу Министерства транспорта Российской Федерации        
от 2 декабря 2015г. № 348 "О внесении изменений в Порядок оснащения 
транспортных средств тахографами, утвержденный приказом                             
от 21 августа 2013 г. № 273 "Об утверждении Порядка оснащения 
транспортных средств тахографами" необходимо произвести замену 
аналоговых тахографов на цифровые тахографы.  
Профессиональная установка тахографов на автобусы производится при 
помощи таких этапов: 
- монтаж прибора на автобус, крепление его к панели; 
- активирование данных - заключается в электронной регистрации 
устройства в ФБУ и в присвоении регистрации (государственного 
номера). Производится данный этап, когда установка цифрового 
тахографа завершена; 
- калибровка или ввод данных. На этом этапе в прибор записываются 
скоростные параметры, диаметр колеса и число оборотов в минуту, а 
также выполняется опломбирование прибора. Пломбировать 
устройство нужно в момент, когда происходит подключение 
тахографа, и потом два раза в год или при изменении технических 
характеристик машины. 
Использование такого контрольно-измерительного устройства, как 
тахограф не может осуществляться без особого рода карты.  
Она представляет собой выполненный из пластика чип, на котором 
содержаться определенные данные, необходимые для идентификации лиц, 
получающих доступ к прибору, а также для корректной работы самого 
устройства.  
На рынке представлено большое количество цифровых устройств 
контроля за режимами труда и отдыха водителей, прошедшие процедуры 





Цифровые тахографы различных видов представлены на рисунке 3.3. 
 
 
Рис. 3.3 - Цифровые тахографы различных видов 
 
Чтобы определиться с выбором  тахографа, наиболее подходящего для ИП 
«Федорович А.Н.», необходимо проанализировать существующие цифровые 
устройства контроля за режимами труда и отдыха водителей, прошедшие 
процедуры официального утверждения типа в соответствии с требованиями 
ЕСТР. Сравнительная характеристика тахографов представлена в таблице 3.2. 
Таблица 3.2 – Сравнительная характеристика тахографов  
Модель тахографа Преимущества Цена 
Возможность 







































вождения и отдыха, а 
также подготовки к 
движению водителя с 

















Наиболее подходящей моделью тахографа для автобусов KIA 
GRANBIRD, NEOPLAN NORTH BFC6123, SHU CHI YTK 6126 является 
тахограф DTCO 1381, производства Германии. DTCO 1381 — цифровой ЕСТР 
тахограф, проверенный временем и самый распространенный из ЕСТР 
тахографов, который выбрали в качестве штатного тахографа практически все 
европейские заводы-производители транспортных средств. Он привлекает 
своей технологичностью, приемлемой ценой, удобством управления и 
надежностью.  Использование данных цифровых устройств подразумевает 
наличие у предприятия соответствующих карт. Предприятию необходимо 
приобрести карты водителей, карту предприятия и карту мастерской. Для 
работы с тахографами подходят только электронные спидометры. Поэтому при 
оснащении старых автомобилей необходимо производить замену установленых 
механических спидометров на современные электронные. В расходы также 
включены датчики скорости, которые передают на тахограф данные об 
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оборотах выходного вала коробки передач. Данные с датчика позволяют 
определить скорость движения автомобиля и пройденный путь. 
Карты для цифровых тахографов различных видов представлены в 
таблице 3.3. 
Таблица 3.3 - Карты для цифровых тахографов различных видов 
Наименование карты Характеристика 
Карта водителя 
 
(необходимо иметь каждому водителю при 
использовании цифровых тахографов для ИП 
«Федорович А.Н.») 
Карта содержит такую 
персонифицированную информацию, как 
ФИО, номер водительского удостоверения, 
адрес регистрации и фактическое место 
проживания сотрудника, а также данные 
организации, которая выдала эту карту. Все 
эти сведения могут сохраняться на чипе в 
течение 3 лет. Периодичность выгрузки 
данных – раз в 28 дней, так как на 29 день 
стартует новый цикл и вся не скопированная 
информация будет утеряна. 
Карта предприятия 
(необходима при использовании цифровых 
тахографов для ИП «Федорович А.Н.») 
Карта обеспечивает доступ к работе с 
цифровым контрольным устройством. 
Никакой другой информации на ней не 
хранится. Количество карт, которое может 
иметь одна организация, ничем не 
ограничивается и определяется в каждом 
случае исходя из потребностей. Срок 
действия – 5 лет. 
Карта контролера  
(используется инспектирующими 
организациями) 
Карта используется для получения доступа к 
информации, которая содержится в памяти 
прибора. С ее помощи можно снять с 
тахографа любую статистическую 
информацию, показания по основным 
параметрам работы автомобиля и т.д. Такой 
тип карт выдается инспектирующим 
организациям, в задачи которых входит 
контроль работы водителей и предприятия в 
целом. 
Карта мастерской 
(не является необходимостью для ИП 
«Федорович А.Н.»)  
Карта используется для проверки тахографа, 
а также выполнения таких процедур, как 
установка, активация, калибровка и другие 
мероприятия, в которых может возникнуть 




Для автотранспортного предприятия ИП «Федорович А.Н.» является 
необходимым наличие трех видов карт: карта водителя, карта предприятия и 
карта мастерской.  
Карта водителя является основным, ежедневно используемым, видом карт 
и содержит индивидуальную информацию для каждого сотрудника.  
Организации достаточно иметь карту предприятия в одном экземпляре 
для обеспечения доступа к работе с цифровым контрольным устройством. 
Карта мастерской не является обязательной составляющей оборудования, 
связанного с использованием цифровых тахографов, но необходима для 
выполнения таких процедур, как  установка, активация, калибровка и другие 




3.2  Расчет затрат на разработку интеллектуальной транспортной 
системы для ИП «Федорович А.Н.» 
 
 
Преобразование существующей интеллектуальной транспортной системы 
на предприятии предполагает наличие определенных затрат, связанных с 
приобретением нового оборудования, его установкой, обучением персонала и 
техническим обслуживанием. 
Проведение модернизации предполагается по двум направлениям: 
совершенствование бортовых контроллеров, путем установки дополнительного 
оборудования, и замена аналоговых тахографов на цифровые. 
Необходимо отдельно рассчитать расходы на модернизацию по двум 
направлениям и оценить величину ежемесячной абонентской платы и её 





Расходы, связанные с установлением проектируемых цифровых 
тахографов для всего подвижного состава предприятия, представлены в 
таблице 3.4. 
Таблица 3.4 - Расходы, связанные с установлением проектируемых цифровых 
тахографов для всего подвижного состава предприятия 
Наименование 
оборудования 
















5 000 (демонтаж 
+ калибровка) 




























500 - 9 4 500 
Итого: 502 250 
 
Помимо закупки и установления непосредственно самих тахографов 
необходима смена оборудования, напрямую связанного с работой тахографа, 
такого как спидометр и датчик скорости. 
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Модернизация уже установленных бортовых контроллеров на 
транспортных средствах с помощью дополнительного оборудования 
предполагает установку датчиков контроля топлива и тревожных кнопок на 
автобусы. 
Датчик уровня топлива является высокоточным измерительным 
прибором (погрешность измерения  не более 1%), предназначенным для учета 
уровня светлых нефтепродуктов в системах измеряющих и контролирующих 
количество ГСМ в различных емкостях.  
«Тревожная кнопка» выполняет функцию оповещения в диспетчерской 
программе с помощью звонка на заданный номер или по SMS.   
Диспетчерский центр  осуществляет сбор, обработку и представление 
данных о контролируемых объектах оператору и  передает (в случае 
необходимости) управляющее воздействие оператора на эти объекты.  
Поступающие данные представляются оператору, как в табличном виде, так и в  
графическом и символьном виде на электронном плане местности.  
Это позволяет оператору наблюдать за множеством подконтрольных 
объектов в реальном времени.  
В случае поступления от объектов сигналов тревоги, сигналов о том, что 
значение одного или нескольких датчиков вышли за пределы допустимых, 
объект вышел из контролируемой зоны, отклонился от маршрута, оператор 
получает соответствующее оповещение.   
Составление автоматизированных отчетов по результатам анализа 
маршрутов позволяет определить реальный пробег, соблюдение заданных 
маршрутов и режимов движения, определить реальный расход топлива, 
выявить приписки, «левые» рейсы и другие несанкционированные действия 
водителей.  
Результаты отчетов служат исходными данными для проведения 





Расходы, связанные с установлением проектируемого дополнительного 
оборудования к бортовому контроллеру представлены в таблице 3.5. 
Таблица 3.5 - Расходы, связанные с установлением проектируемого 
дополнительного оборудования к бортовому контроллеру  
Наименование 
оборудования 




























2 700 (установка 
ПО + обучение) 
1 17 700 
Итого: 105 900 
  
Затраты, связанные с дополнением системы «АвтоГРАФ», в общей 
сложности составляют 105 900 руб., включая стоимость оборудования и 
стоимость предоставления услуг по установке оборудования.  
Программное обеспечение «АвтоГРАФ» необходимо для установки 
диспетчерского центра на территории организации с целью получения 
информации с транспортных средств в реальном времени и воздействия 
оператора на эти контролируемые объекты. 
Расходы, связанные с модернизацией уже существующей 
интеллектуальной транспортной системы, состоят из разовых затрат 




Общие расходы, связанные с усовершенствованием существующей 
интеллектуальной транспортной системы, представлены в таблице 3.6. 
Таблица 3.6 - Общие расходы, связанные с усовершенствованием 
существующей интеллектуальной транспортной системы 
руб. 
Виды затрат Сумма 
Разовые затраты 608 150 
Абонентская ежемесячная плата 4500 
 
Абонентская ежемесячная плата складывается из обслуживания одной 
единицы подвижного состава предприятия на сервере ООО «Венатор», включая 
в себя техподдержку и расходы на оператора мобильной связи. 
 
 
3.3  Расчет экономической эффективности совершенствования 
интеллектуальной транспортной системы для ИП «федорович А.Н.» 
 
 
Обеспечение безопасности пассажиров является одним из главных 
критериев оценки эффективности работы предприятия. Существенно влиять на 
уровень данного критерия могут такие проблемы, как: 
- низкий показатель качества дорожного покрытия на большей части 
протяженности маршрутов; 
- несанкционированные действия водителей, связанные с превышением 
скоростного режима на отдельных участках дороги; 
- несоблюдение предприятием режима работы и отдыха водителей. 
С финансово-экономичексой точки зрения, еще одним важным критерием 
оценки эффективности работы предприятия является получение максимально 
возможной прибыли от функционирования предприятия. Оказывать негативное 
влияние на уровень данного критерия может наличие таких факторов, как: 
-  несоблюдение заданных маршрутов и режимов движения; 
- наличие «левых» рейсов; 
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- повышенный расход топлива; 
- наличие штрафов за несоблюдение водителями правил дорожного 
движения.  
Использование цифровых тахографов позволяет решить ряд 
представленных выше проблем за счет повышения контроля работы водителей. 
Принцип работы цифровых тахографов представлен на рисунке 3.4. 
 
Рисунок 3.4 - Принцип работы цифровых тахографов 
Образец распечатки цифрового тахографа представлен на рисунке 3.5. 
 
Рисунок 3.5 - Образец распечатки цифрового тахографа 
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Из рисунка 3.5 видно, что наличие данного оборудования позволяет 
осуществлять контроль действий водителя по следующим параметрам: 
- измерение скорости и пробега; 
- измерение времени пребывания в пути; 
- измерение времени, потраченного водителем на отдых; 
- обнаружение соответствующих событий и неисправностей; 
- обнаружение нарушений эксплуатации транспортного средства 
водителем. 
Применение бортовых контроллеров с полным пакетом дополнительного 
оборудования (тревожная кнопка, датчик контроля топлива и комплект громкой 
связи), а также круглосуточная on-line передача информации с транспортных 
средств в диспетчерский центр позволяет добиться следующих результатов: 
- Уменьшение пробега – 10-40%; 
- Снижение расхода топлива – 10-40%; 
- Сокращение расходов на содержание автопарка – до 40%; 
- Повышение эффективности работы логистов и диспетчеров – до 30%. 
Применение тахографа позволяет решить ряд существенных проблем, 
с которыми сталкивается водитель в пути.  
Прежде всего, соблюдение владельцем автомобиля желательных, 
согласно показаниям прибора, режимов движения помогает увеличить ресурс 
работы машины – шин, двигателя и тормозных систем – и, как следствие, 
существенно снизить расходы на техосмотр и эксплуатацию автомобиля 
в целом. 
Уменьшение пробега и снижение расхода топлива достигается за счет 
повышенного контроля за работой водителя, так как несанкционированные 
действия водителя, такие как нарушение установленного маршрута и «левые» 
рейсы, будут непременно замечены оператором и доведены до сведения 
руководства. Повышение уровня дисциплины водителя влечет за собой 
значительный рост уровня безопасности перевозок пассажиров. 
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Ожидаемое снижение расходов ИП «Федорович А.Н.» представлено на 
рисунке 3.5. 
 
Рисунок 3.5 - Ожидаемое снижение расходов ИП «Федорович А.Н.» 
 
Транспортные расходы включают в себя затраты на топливо и затраты на 
техническое обслуживание подвижного состава. Данные расходы сокращаются 
за счет получения достоверных сведений о перемещении транспорта, которые в 
свою очередь позволяют выявить случаи нецелевого использования транспорта 
и предотвратить махинации со стороны водителей, а также  пресекать 
несанкционированные действия персонала. За счет этого снижается расход 
топлива и сокращаются расходы на содержание автопарка. 
  Спутниковый контроль транспорта повышает эффективность работы 
диспетчера за счет значительного сокращения расходов на общение между 
водителями и диспетчерами по сотовой связи. 
 Повышение уровня безопасности связано усилением контроля действий 
водителей, который существенно снижает риск автокатастрофы за счет: 

















- повышения правовой защищенности водителя транспортного средства 
при возникновении ситуаций, сопряженных со страховой, 
административной, уголовной и другими видами ответственности; 
- невозможности использования недобросовестным водителем 
служебного транспорта для не санкционированных руководством 
поездок. 
Для оценки целесообразности осуществления проекта и связанных с 
данным проектом инвестиций необходимо оценить экономическую 
эффективность капитальных вложений. Существуют универсальные методы 
оценки инвестиционной привлекательности проектов, которые дают 
формальный ответ: выгодно или невыгодно вкладывать деньги в данный 
проект. 
Инвестирование с точки зрения владельца капитала означает отказ от 
сиюминутных выгод ради получения дохода в будущем. Проведенный выше 
анализ предполагаемых вложений в проект и потока доходов от его 
использования позволяет оценить - насколько предполагаемые результаты 
отвечают требованиям инвестора по уровню доходности и сроку окупаемости. 
Для экономической оценки целесообразности модернизации 
интеллектуальной транспортной системы для ИП «Федорович А.Н.» 
необходимо использовать важнейший показатель - коэффициент общей 
экономической эффективности капитальных вложений. 
Определим общие затраты, включающие в себя текущие затраты и 
капитальные вложения, по формуле 1: 
                                        Cобщ = Стек + К ,                                                     (1) 
где  Cобщ – общие затраты предприятия, руб.; 
       Стек  – текущие затраты, руб.; 
       К – капитальные вложения, руб. 
 
Cобщ  = 15 422 298 + 662 150 = 16 084 448 руб. 
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Коэффициент общей экономической эффективности капитальных  
вложений рассчитывает по формуле 2: 
                                              Кэф   
 
 об 
  ,                                                      (2) 
где  Кэф –  коэффициент общей экономической эффективности капитальных  
        вложений; 
           P – годовая прибыль, руб.; 
         Cобщ  – то же, что и в формуле (1). 
 Кэф   
          
          
 = 1,14 
 
Капитальные вложения признаются экономически эффективными, если 
полученные показатели не ниже нормативов и отчетных показателей за 
прошлый период. Нормативные показатели общей (абсолютной) 
эффективности капитальных вложений по народному хозяйству применяются 
на уровне:  Кэф=1,14 [72].  
Таким образом, полученный показатель общей экономической 
эффективности капитальных вложений, необходимых для реализации данного 
проекта, полностью соответствует нормативным показателям эффективности. 
 Также, важным показателем является срок окупаемости, который мы 
рассчитываем по формуле 3: 
                                                 
    
 
 ,                                                    (3) 
 
где  Т – срок окупаемости, г.; 
        Cобщ  – то же, что и в формуле (1); 
        P – то же, что и в формуле (2). 
 
 
   
          
          
 = 0,88 г. ≈ 10,5 мес. 
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Таким образом,  капитальные затраты, связанные с реализацией проекта 
по разработке интеллектуальных транспортных систем на предприятии, 
окупятся через 10,5 месяцев использования данной системы. 
Важным показателем эффективности работы предприятия является 
рентабельность. Рентабельность (доходность) предприятия означает, что 
средства, полученные предприятием от реализации своей продукции, 
возмещают себестоимость и обеспечивают сверх того получение дохода. 
Рентабельность характеризует экономическую эффективность работы 
предприятия за определенный период времени [5]. 
Рентабельность - прибыльность бизнеса. Рассчитывается как отношение 
прибыли к выручке (производственный бизнес и бизнес в сфере услуг), 
отношение прибыли к обороту (коммерческий бизнес и бизнес в сфере услуг), 
отношение прибыли к собственному капиталу (для финансового бизнеса) [67]. 
Проектная рентабельность ИП «Федорович А.Н.» на 2016-2017 гг. по 
сравнению с 2015 г. представлена в таблице 3.7. 
Таблица 3.7  -  Проектная рентабельность ИП «Федорович А.Н.»                       
на 2016-2017гг. по сравнению с 2015 г. 
% 
 2015 г. 2016 г. 2017 г. 
Рентабельность 3 12 16 
 
 Из приведенных выше расчетов видно, что проект по разработке 
интеллектуальных транспортных систем для ИП «Федорович А.Н.» является 
необходимым и выгодным решением, позволяющим повысить прибыль 
предприятия и обеспечить максимальную безопасность пассажирских 
перевозок. 
 Оценим значимость осуществления данного проекта в масштабе 
реализации Транспортной стратегии Российской Федерации. Согласно 
Федеральному закону от 9.11.2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» 
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необходимо осуществление на всех видах транспорта системы правовых, 
экономических, организационных и иных мер в сфере транспортного 
комплекса, соответствующих угрозам совершения актов незаконного 
вмешательства, для повышения состояния защищенности объектов 
транспортной инфраструктуры и транспортных средств от противоправных 
действий. 
Для снижения аварийности и рисков возможных происшествий на видах 
транспорта необходимо [4]:  
- ужесточить контроль за выполнением нормативных требований 
эксплуатации транспортных средств, транспортной инфраструктуры и сделать 
обязательным условием учет этих требований при сертификации и 
лицензировании (или декларировании) транспортной деятельности на рынке;  
- ускоренно, для уменьшения техногенной составляющей аварий и 
катастроф, осуществить списание физически устаревших и отработавших 
нормативный срок службы технических средств, которые уже не могут 
обеспечивать требуемую эксплуатационную надежность;  
- повысить организационно-технологическую и исполнительную 
дисциплину при осуществлении грузовой и пассажирской транспортной 
деятельности;  
- обеспечить в сложных погодных условиях гарантированное 
высокоточное местонахождение потерпевших аварию транспортных средств с 
помощью космических систем, оснащенных спутниковой навигационной 
аппаратурой ГЛОНАСС/(GPS) и на этой основе обеспечить формирование 
региональных специализированных аварийно-спасательных служб во 
взаимодействии с МЧС. 
Невыполнение этих требований ограничивает допуск отечественных 
перевозчиков к зарубежным инфраструктурным объектам с соответствующими 
издержками для владельцев подвижного состава и престижа государства при 
осуществлении международной торговли и роста экспорта транспортных услуг. 
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В целях оценки положительного социального эффекта от осуществления 
модернизации интеллектуальной транспортной системы на предприятии ИП 
«Федорович А.Н.» рассчитаем затраты на одного пассажира и соотнесем с 
общей экономией государства, связанной с повышением уровня безопасности, а 
соответственно и снижением смертности населения. 
Рассчитаем затраты на одного пассажира по формуле 4: 
 
                                      
         
 
 ,                                                       (4) 
 
где  С 1 пасс – затраты на одного пассажира, руб.; 
        А – амортизация, руб.; 
        Собслуж – абонентская плата, руб.; 
        П – пассажиропоток, чел. 
 
           
            
      
 = 0,31 руб. 
 
 По данным Территориального органа Федеральной службы 
государственной статистики по Красноярскому краю на 2015 год коэффициент 
смертности от дорожно-транспортных происшествий (на 100 000 человек 
населения) составляет 166,1 чел.  
Транспортная стратегия Российской Федерации предполагает снизить 
смертность на 70% за счет активного внедрения интеллектуальных 
транспортных систем как на федеральном уровне, так и на уровне частных 
автотранспортных предприятий. 
По официальным данным центра стратегических исследований 
Росгосстрах стоимость человеческой жизни в России во втором полугодии 2015 
года составила 4,5 млн. руб. 
Рассчитаем экономические потери государства, связанные со 




                            CM = M × ССЖ ,                                              (5) 
 
где  СМ – экономические потери государства, связанные со смертностью 
населения, руб.; 
        М – число умерших (на 100 000 человек населения), чел.; 
        ССЖ – стоимость среднестатистической жизни, руб. 
 
С1м = 166,1 × 4 500 000 = 747 450 000 руб. 
С2м = 49,8 × 4 500 000 = 523 215 000 руб. 
∆См = 747 450 000 - 523 215 000 = 224 235 000 руб. 
 
 Таким образом, автотранспортное предприятие ИП «Федорович А.Н.» 
имеет возможность внести вклад в реализацию государственного проекта по 
повышению безопасности дорожного движения, снизить смертность в 
Красноярском крае и связанные с данным фактором федеральные 
экономические потери, за счет чего увеличить экономическую и социальную 

















 Активное развитие транспортных сетей предполагает  усиленную 
модернизацию транспортных систем различных уровней. Важно отметить, что 
интеллектуальные транспортные системы являются одним из наиболее 
эффективных направлений стабилизации и улучшения транспортной ситуации 
в стране и в мире. Мировой опыт показывает, что внедрение данных систем 
способствует увеличению пропускной способности магистралей на 15-20%,  
снижению расхода топлива в среднем на 10% и снижению времени пребывания 
в пути на 12 %. Интеллектуальное управление повышает примерно на 20% 
эффективность работы даже самой несовершенной дорожной сети, 
способствует значительному уменьшению числа ДТП и улучшению 
экологической ситуации. 
 Автотранспортное предприятие ИП «Федорович А.Н.», осуществляющее 
междугородние пассажирские перевозки по трем направлениям, так же 
нуждается  в модернизации системы с целью повышения эффективности 
работы предприятия. 
 Пассажирооборот в 2015 году составил 561,3 тыс. пасс.-км, количество 
перевезенных пассажиров в 2015 году не превысило 31, 3 тыс. чел. 
Относительно 2014 года пассажирооборот в 2015 году снизился на 46%. Такой 
спад обусловлен возросшей конкуренцией на рынке транспортных услуг, 
наличием множества маршрутов, имеющих то же направление, что и у ИП 
«Федорович А.Н.». Соответственно, чистая прибыль предприятия так же 
снизилась и составила в 2015 году  483,89 тыс. руб. 
 Данное предприятие имеет несовершенную интеллектуальную 
транспортную систему. Аналоговые тахографы, установленные на 
транспортных средствах организации, не соответствуют приказу Министерства 
транспорта Российской Федерации, вступающему в силу с 1 июля 2016 года.   
 Таким образом, архитектура интеллектуальной транспортной системы 
для ИП «Федорович А.Н.» нуждается в существенной модернизации.  
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Мероприятия по замене аналоговых тахографов на цифровые, дополнение 
необходимых элементов к бортовым контроллерам и установление связи с 
диспетчерским центром предполагает возникновение дополнительных 
расходов. Капитальные вложения для осуществления данного проекта 
составляют 608 150 руб., абонентская годовая плата составляет 54 000 руб. По 
общим подсчетам, данный инвестиционный проект окупится за 10,5 месяцев, 
что является приемлемым для организации. 
Совершенствование архитектуры интеллектуальных транспортных 
систем ИП «Федорович А.Н.» позволяет добиться следующих результатов: 
- уменьшение пробега на 10%; 
- снижение расхода топлива на 10%; 
- повышение эффективности работы диспетчера на 30%. 
Учитывая эти изменения, планируется повысить рентабельность 
предприятия до 12%, это является положительной тенденцией к повышению 
эффективности работы организации. 
Немаловажным является и социальный эффект, сопровождающий 
осуществление данного проекта. Автотранспортное предприятие ИП 
«Федорович А.Н.» имеет возможность внести вклад в реализацию 
Транспортной стратегии Российской Федерации, тем самым снизить 
смертность на дорогах на 70%, что позволяет сократить экономические потери 
государства на 224 235 000 руб. 
Таким образом, разработка интеллектуальной транспортной системы на 
предприятии ИП «Федорович А.Н.» является актуальной задачей на текущей 







СПИСОК ИСПОЛЬЗОВАННЫХ ИСТОЧНИКОВ 
 
1 ГОСТ Р 51825-2011. Услуги пассажирского автомобильного 
транспорта. – Введ. 01.07.2012. – Москва: Госстандарт России: Издательство 
стандартов, 2012. – 13с. 
2 Приказ Министерства транспорта Российской Федерации от 21 августа 
2013г. № 273 "Об утверждении Порядка оснащения транспортных средств 
тахографами". 
3 Приказ  Министерства транспорта Российской Федерации от 2 декабря 
2015г. № 348 "О внесении изменений в Порядок оснащения транспортных 
средств тахографами, утвержденный приказом от 21 августа 2013 г. № 273". 
4 Распоряжение Правительства РФ от 22.11.2008 г. №1734-р (ред. от 
11.06.2014 г.) «О Транспортной стратегии Российской Федерации» 
5 Адилова, К.З. Исследование понятия рентабельности / Вестник 
Волгоградского института бизнеса (№4), 2012 – 21 с. 
6 Азоев, Г. Л. Конкурентные преимущества фирмы: учебник /  
Г. Л. Азоев, А. П. Челенков. – Москва: ОАО Типография                        
«Новости», 2011. – 256 с. 
7 Алексеева,  М. М. Планирование деятельности фирмы: учебник / М. М. 
Алексеева. – Москва: Финансы и статистика, 2011. – 248 с. 
8 Амнилов, А.В. Использование системы Глонасс в целях повышения 
эффективности транспортных систем город/T-COMM телекоммуникации и 
транспорт (№2) – Москва, 2011. – 32 с. 
9 Аникин, Б.А. Коммерческая логистика: учебник / Аникин Б.А., 
Тяпухин А.П. – Москва: ООО «Издательство Проспект», 2013. – 377 с.  
10 Асаул, А. Н. Организация предпринимательской деятельности: учеб. 
пособие для вузов / А. Н. Асаул. – СПб.: Питер, 2012. – 368 с. 
11 Баринов, В. А. Экономика фирмы: стратегическое планирование: 
учебник / В. А. Баринов. – Москва: КНОРУС, 2012. – 325 с. 
12 Баскакова,  О.В. Экономика предприятия (организации): учебник / О.В. 
97 
 
Баскакова, Л.Ф. Сейко – Москва: «Аналитик-Пресс», 2013. – 372 с.  
13 Бачурин, А. А. Анализ производственно-хозяйственной деятельности 
автотранспортных организаций: учеб. пособие для вузов / А. А. Бачурин; под 
ред. З. И. Аксеновой. – Москва: Издательский центр «Академия», 2013. – 320 с. 
14  Блэкуэлл, Р. Поведение потребителей: Пер. с англ. / Р. Блэкуэлл, 
П. Миниард, Дж. Энджел. – 10-е изд. – СПб. : Питер, 2013. – 944 с. 
15 Бобылева, А. З. Финансовый менеджмент. Проблемы и решения: учеб. 
пособие / А. З.  Бобылева. – Москва: Юрайт, 2011. – 903 с. 
16 Будрин, А. Г. Экономика автомобильного транспорта: учеб. пособие 
для вузов / А. Г. Будрин, [и др]. – Под ред. Г. А. Кононовой. – 2-е изд., стер. – 
Москва: Академия, 2012. – 320 с. 
17 Булаев, С. В. За билетом на вокзал / С. В. Булаев // Транспортные 
услуги: бухгалтерский учет и налогообложение. – 2013. – №1. – С. 21–23.  
18  Бычков, В. П. Экономика автотранспортного предприятия: учебник 
для вузов / В. П. Бычков. – Москва: ИНФРА-М, 2011. – 384 с. 
19 Валевич, Р. П. Управление качеством товаров и услуг: учеб. пособие 
для вузов / Р. П. Валевич, О. Б. Пароля. – Мн.: БГЭУ, 2011. – 301 с. 
20  Васильева, Л. С. Анализ финансово-хозяйственной деятельности 
предприятий: учебник / Л. С. Васильева, Е. М. Штейн, М. В. Петровская; под 
ред. Е. М. Штейн. – Москва: Экзамен, 2011. – 319с. 
21 Виноградова, М. В. Организация и планирование деятельности 
предприятий сферы сервиса: учебник/ М. В. Виноградова, З. И. Панина. –
Москва : Дашков и К, 2013. – 464 с. 
22 Винокуров, В. А. Организация стратегического менеджмента на 
предприятии: учебник / В. А. Винокуров. – Москва: Центр экономики и 
маркетинга, 2012. – 248 с. 
23  Виханский, О. С. Стратегическое управление: учебник / 
О. С. Виханский. – Москва: Экономист, 2011. – 258 с. 
24 Войтоловский, Н. В. Экономический анализ: Основы теории. 
Комплексный анализ хозяйственной деятельности организации: учеб. для вузов 
98 
 
/ Н. В. Войтоловский, А. П. Калинина; под ред. Н. В. Войтоловского, А. П. 
Калининой, И. И. Мазуровой. – 2-е изд., перераб. и доп. – Москва: Высш. 
образование, 2011. – 513 с. 
25 Гейдт, А. А. Механизм и система стратегического планирования 
развития дорожно-транспортной инфраструктуры: учебник / А. А. Гейдт. – 
СПб.: Питер, 2011. – 215 с. 
26 Гершун, А. В. Технологии сбалансированного управления: учебник / А. 
В. Гершун, М. А. Горский. – Москва: Олимп-Бизнес, 2012. – 315 с.  
27 Головачев, А. С. Экономика предприятия : учеб. пособие для вузов: в 2 
ч. Ч. 2 / А. С. Головачев. – Москва: Высшая школа, 2011. – 464 с. 
28 Головачев, А. С. Экономика предприятия : учеб. пособие: в 2 ч. Ч. 1 / 
А. С. Головачев. – Москва: Высшая школа, 2012. – 447 с. 
29 Горев, А. Э. Грузовые автомобильные перевозки: учеб. пособие для 
вузов / А. Э. Горев. – Москва: Изд. центр «Академия», 2013. – 288 с. 
30 Горфинкель, В. Я. Экономика предприятия: учеб. для вузов / 
В. Я. Горфинкель; под ред. В. Я. Горфинкеля. – 5-е изд., перераб. и доп. – 
Москва: Юнити-Дана, 2011. – 767 с.  
31 Денисов, А. Ю. Экономическое управление предприятием и 
корпорацией: учебник / А. Ю. Денисов – Москва: «Дело и Сервис». 2011. – 416 
с. 
32 Дойль, П. Маркетинговое управление и стратегии: Пер. с англ. / 
П. Дойль. – СПб.: Питер, 2011. – 237 с. 
33 Дорофеев, А. Н. Эффективное управление автоперевозками (Fleet 
Management): монография / А. Н. Дорофеев. – Москва: Дашков и   К, 2012. – 
193 с.  
34 Ефремов, В. С. Стратегия бизнеса. Концепции и методы планирования: 
научный сборник / В. С. Ефремов. – Москва: Финпресс, 2014. – 327 с. 
35  Жанказиев, С.В. Интеллектуальные транспортные системы: учеб. 
пособие / С.В. Жанказиев. – Москва: МАДИ, 2016. – 120 с. 
36 Жданкин, Н. А. Мотивация персонала. Измерение и анализ: учеб.-
99 
 
практ. пособие/ Н. А. Жданкин. – Москва: Финпресс, 2011. – 269 с. 
37  Ионова, А. Ф. Анализ финансово-хозяйственной деятельности 
организации: учебник / А. Ф. Ионова, Н. Н. Селезнёва. – Москва: 
Бухгалтерский учёт, 2011. – 311с. 
38 Йеннер, Т. Маркетинговое планирование: Marketing-Planung/ 
Т. Йеннер: науч. ред. О. С. Абрамовой : пер. с нем. О. А. Шипиловой. – 
Харьков: Гуманит. Центр, 2011. – 274 с. 
39 Кампланелла, Дж. Экономика качества: Основные  принципы и их 
применение: пер. с анг. / Дж. Кампланелла. – Москва: Стандарты и качество, 
2014. – 230 с. 
40 Каплан, Р., Нортон, Д. Организация, ориентированная на стратегию : 
учеб. пособие / Р. Каплан, Д. Нортон. – Москва: Олимп-Бизнес, 2015. – 194 с. 
41 Керимов, В. Э. Управленческий учет: учебник / В. Э. Керимов. – 
Москва: ИКЦ «Маркетинг», 2013. – 268 с. 
42 Ковалев, В. В. Анализ хозяйственной деятельности предприятия: 
учебник для вузов / В. В. Ковалев, О. Н. Волкова. – Москва: Проспект, 2011. – 
424 с. 
43 Козинов, Г. Л. Организация перевозок и управление автомобильным 
транспортом: учеб.пособие / Г. Л. Козинов. – Красноярск: СибГТУ, 2013. – 60 с. 
44 Кочерга, В.Г. Интеллектуальные транспортные системы в дорожном 
движении: учеб. пособие/ Кочерга, В.Г. Зырянов В.В., Коноплянко В.И. – 
Ростов-на-Дону: РГУ, 2011.  – 108 с. 
45 Кравченко, Л. И. Анализ хозяйственной деятельности в торговле: 
учебник / Л. И. Кравченко – Москва: Новое знание , 2011. – 544 с. 
46 Красова, О. С. Основные средства организации: учеб. пособие / О. С. 
Красова, Т. Ю. Сергеева. – Москва: МФПА, 2011. – 160 с. 
47 Кузьмин, А. В. Проблемы автомобильного транспорта / А. В. Кузьмин 
// Автомобильный транспорт. – 2012. – №8. – С. 35–37. 
48 Кузнецов, И. Н. Управление продажами: учеб.-практ. пособие / И. Н. 
Кузнецов. - Москва: Дашков и К, 2012. – 492 с. 
100 
 
49 Куликов, Ю.И. Особенности легковых таксомоторных перевозок / 
Грузовое и пассажирское автохозяйство – Москва: Практический журнал 
(№11), 2011 – 67 с. 
50 Курганов, В. М. Международные перевозки: учебник/ В. М. Курганов, 
Л. Б. Миротин: под ред. Л. Б. Миротина. – Москва: Академия, 2011. – 300 с.  
51 Ламбен, Ж. Ж. Стратегический маркетинг: учебник / Ж. Ж. Ламбен. – 
СПб. : Наука, 2015. – 208 с. 
52 Лапусты, М. Г. Справочник директора предприятия / М. Г. Лапусты. – 
Москва: ИНФРА-М, 2012. – 207 с. 
53 Литвин, М. И. Управление оборотным капиталом хозяйственной 
организации: учебник / М. И. Литвин. – Липецк, 2011. – 82 с. 
54 Лукинский, B. C. Методы, модели: учебник / В. С. Лукинский, В. И. 
Бережной, Е. В. Бережная. – Москва: Финансы и статистика, 2011. – 280 с. 
55 Лукичева, Л. И. Управленческие решения: учеб. для вузов/ 
Л. И. Лукичева, Д. Н. Егорычев: под ред. Ю. П. Анискина. – 4-е изд., стер. – 
Москва: Омега-Л, 2011. – 383 с.  
56 Любушин, Н. П. Анализ финансово-экономической деятельности 
предприятия: учебник / Н. П. Любушин  – Москва: ЮНИТИ-ДАНА, 2009. – 
471с. 
57  Майборода, М. Е. Грузовые автомобильные перевозки: учебное 
пособие / М. Е. Майборода, В. В. Бернадский. – Ростов-на-Дону:  Феникс, 2011. 
– 302 с. 
58 Маркарьян, Э. Финансовый анализ: учебник / Э. Маркарьян. – Москва: 
КНОРУС,  2015. – 224 с. 
59 Масуев, М.А. Проектирование предприятий автомобильного 
транспорта: учеб. для вузов / М.А. Масуев. – Москва: Издательский центр 
«Академия», 2014. – 244 с. 
60 Махлин, Е. М. Современное состояние транспорта и транспортной 
инфраструктуры России: учебник / Е. М. Махлин ; под ред. К. В. Холопова. –  
Москва: Юрист, 2011. – 216 с. 
101 
 
61 Мерзликина, Н. В. Управление качеством: учеб. пособие/ 
Н. В. Мерзликина, А. А. Недбай : Сиб. федерал. ун-т. – Красноярск: ИПК СФУ, 
2013. – 210 с.  
62 Моисеева, Н. К. Современное предприятие: маркетинг, 
конкурентоспособность, обновление: учебник / Н. К. Моисеева. – Москва: 
Внешторгиздат, 2012. – Т.1. – 256 с , T.2. – 304 с. 
63 Моляков, Д. С. Теория финансов предприятия: учебник / Д. С. 
Моляков. – Москва: Финансы и статистика. 2011. – 346 с. 
64 Николаева, С. А. Принципы формирования и калькулирования 
себестоимости: учебник / С. А. Николаева. – Москва: «Аналитик-Пресс», 2011. 
– 144 с. 
65 Одинцова, А. А. Планирование на предприятии: учеб. для студ. эконом. 
спец. / А. А. Одинцова. – Москва: Академия, 2013. – 229 с. 
66 Оучи, У. Методы организации производства: японский и американский 
подходы: учеб. пособие / У. Оучи – Москва: Академия, 2012. – 189 с. 
67 Пещанская, И.В. Финансовый менеджмент: краткосрочная финансовая 
политика: учебное пособие / И.В. Пещанская – Москва: «Экзамен», 2011. – 400 
с.  
68  Позднякова, В. Я. Анализ и диагностика финансово-хозяйственной 
деятельности предприятий: учебник / В. Я. Позднякова. – Москва:    ИНФРА-М, 
2012. – 617 с. 
69 Прудников, В. М. Экономика предприятия (в схемах, таблицах, 
расчетах): учеб. пособие / В. М. Прудников [и др.] ; под ред. В. К. Скляренко, В. 
М. Прудникова. – Москва: ИНФРА-М, 2011. – 256 с. 
70 Савицкая, Г. В. Анализ хозяйственной деятельности предприятия: 
учебник / Г. В. Савицкая – 4-е изд., перераб. и доп. – Москва: ИНФРА-М, 2011. 
– 512 с. 
71 Селезнева, Ю. А. Экономика и управление предприятием: учеб. для 
студентов / Ю. А. Селезнёва, Т. С. Зуева, А. А. Корниенко. – Москва: Высшая 
школа, 2011. – 624 с. 
102 
 
72 Селезнева, Н. Н. Финансовый анализ. Управление финансами: учеб. 
пособие / Н. Н. Селезнёва, А. Ф. Ионова. – 2-е изд., перераб. и доп.- Москва: 
Юнити-Дана, 2011. – 639 с. 
73 Сербиновский, Б. Ю. Экономика предприятий автомобильного 
транспорта: учеб. пособие / Б. Ю. Сербиновский, Н. Н. Фролов, Н. В. 
Напхоненко, Л. И. Колоскова. – Москва: ИКЦ «МарТ», 2012. – 496 с.  
74 Туревский, И. С. Экономика и управление автотранспортным 
предприятием: учеб. пособие / И. С. Туревский. – Москва: Высшая        школа, 
2011. – 258 с. 
75 Файоль, А. Управление – это наука и искусство / А. Файоль, 
Г. Эмерсон, Ф. Тейлор, Г. Форд. – Москва: Республика, 2013. – 375 с. 
76 Хамел, Г. Конкурируя за будущее. Создание рынков завтрашнего дня / 
Г. Хамел, К. Прахалад – Москва: Олимп-Бизнес, 2011. – 213 с. 
77 Харченко, Л. П. Управление финансовым состоянием организации 
(предприятия): учебник / Л. П. Харченко. – Москва: Эксмо, 2014. – 416 с. 
78 Шеремет, А. Д. Комплексный анализ хозяйственной деятельности: 


























Европейская ассоциация участников рынка ИТС. Цель 
создания ERTICO – реализация на внутреннем и внешних 




Система экстренного реагирования при ДТП. С 2010 г. в 
странах ЕС обязательно оснащение всех автомобилей 




Использование картографических данных в навигации 




Использование специального электронного оборудования, 





Программа координации взаимодействия Европейских 
исследовательских институтов в транспортном комплексе 
в целях оптимизации научно-исследовательских работ. 
6 FeedMAP 





Создание технологической платформы для развития 
массового рынка телематических услуг. 
8 eSafety Forum 
Европейская программа по массовому внедрению систем 
активной и пассивной безопасности. 
9 euroFOT 
Программы по тестированию и оценке прикладных ИТС-
решений. 
10 HeavyRoute 
Программа поддержки быстрых и безопасных грузовых 
перевозок. 
11 IP PReVENT 
Программа внедрения специальных электронных 
устройств, позволяющих водителю заранее получать 
информацию о возможных опасностях. 
12 MAPS&ADAS 
Использование электронных карт для повышения  
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13 SAFESPOT 
Программа поддержки появления большего количества 
«умных» машин на «умных» дорогах. 
14 SpeedAlert Forum 
Информирование водителей о соблюдении 
установленного скоростного режима. 
15 CVIS 
Программа взаимодействия автомобилей и дорожной 
инфраструктуры. 
16 EuroRoadS 
Программа по созданию базы данных о европейской 
дорожной инфраструктуре. 
17 ESP21 
Программа формирования комплексного подхода для 
обеспечения справедливой, правовой, свободной и 
безопасной жизни в Европе. 
18 AGILE 
Программы обеспечения коммерческого использования 
спутниковой системы Galileo. 
19 ENITE 
Программа подготовки специалистов по 
интеллектуальным транспортным системам. 
20 FRAME Forum 
Программа построения архитектуры для Европейской 
интеллектуальной транспортной системы. 
21 RCI Программа развития платных дорог. 
22 
Road Traffic Information 
Group 
Программа развития информационного сопровождения 
участников дорожного движения. 
23 TMC Forum 
Программа информирования участников дорожного 
движения о реальной дорожной обстановке по 
специальному выделенному радиоканалу. 
24 
Network of National ITS 
Associations 
Программа по развитию международной сети Ассоциаций 
Интеллектуальных  транспортных систем. 
25 MODIBEC 
Сотрудничество стран ЕС и Китая в области технологий 
цифровой передачи данных. 
26 CONNECT, SIMBA 
Включают в себя программы в Странах Центральной и 
Восточной Европы, Бразилии, Индии, Китае, ЮАР, а с 
2008 г. – в России. Национальным координатором проекта 
SIMBA в России является Профессиональная Ассоциация 


































































































































































































68,68 164,24 99,05 700,76 
- 
82,24 9,01 9,08 15,48 
фев. 
81,38 164,48 121,62 861,70 
- 
70,35 9,01 8,20 15,48 
март 
136,73 177,89 101,40 806,35 
- 
75,95 9,01 9,08 15,48 
апр. 
82,40 168,01 62,50 860,69 
- 
88,54 9,01 8,78 15,48 
май 
80,81 139,34 50,27 862,27 
- 
59,60 9,01 12,42 15,48 
июнь 
123,56 173,28 28,36 819,52 
- 
72,83 9,04 12,97 15,48 
июль 
122,31 185,18 28,57 820,77 
- 
100,83 9,04 14,64 162,18 
авг. 
119,99 197,49 28,57 823,09 
- 
85,28 9,04 14,64 15,48 
сент. 
97,40 162,39 30,73 845,68 
- 
70,06 9,04 8,78 556,76 
окт. 
56,19 171,78 60,46 886,88 
- 
73,86 9,01 9,08 99,14 
ноя. 
380,09 162,39 90,82 562,98 
- 
165,26 9,01 8,78 245,84 
дек. 
61,07 163,46 113,39 882,00 
- 
70,38 9,01 9,08 99,14 
Итого: 
1410,61 2029,93 815,76 9732,69 
- 







янв. 73,07 174,72 105,38 745,49 - 87,49 9,59 9,66 16,47 
фев. 86,57 174,98 129,39 916,70 - 74,84 9,59 8,72 16,47 
март 145,45 189,24 107,88 857,82 - 80,80 9,59 9,66 16,47 
апр. 87,66 178,73 66,49 915,62 - 94,19 9,59 9,35 16,47 
май 85,97 148,23 53,48 917,31 - 63,40 9,59 13,22 16,47 
июнь 131,44 184,34 30,17 871,84 - 77,48 9,61 13,80 16,47 
июль 130,12 197,00 30,39 873,16 - 107,26 9,61 15,58 172,53 
авг. 127,65 210,09 30,39 875,63 - 90,73 9,61 15,58 16,47 
сент. 103,61 172,76 32,69 899,66 - 74,53 9,61 9,35 592,30 
окт. 59,78 182,74 64,32 943,49 - 78,58 9,59 9,66 105,47 
ноя. 404,35 172,76 96,62 598,92 - 175,81 9,59 9,35 261,53 
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Итого: 







янв. 82,10 186,50 118,40 795,75 - 98,30 10,77 10,85 18,5 
фев. 97,27 186,78 145,38 978,50 - 84,09 10,77 9,80 18,5 
март 163,43 202,00 121,21 915,65 - 90,79 10,77 10,85 18,5 
апр. 98,49 190,78 74,71 977,35 - 105,83 10,77 10,50 18,5 
май 96,59 158,22 60,09 979,15 - 71,24 10,77 14,85 18,5 
июнь 147,69 196,76 33,90 930,61 - 87,06 10,80 15,50 18,5 
июль 146,20 210,28 34,15 932,03 - 120,52 10,80 17,50 193,858 
авг. 143,43 224,26 34,15 934,66 15,00 101,94 10,80 17,50 18,5 
сент. 116,42 184,40 36,73 960,31 - 83,74 10,80 10,50 665,5 
окт. 67,17 195,06 72,27 1007,10 - 88,29 10,77 10,85 118,5 
ноя. 454,33 184,40 108,56 639,29 - 197,54 10,77 10,50 293,858 
дек. 73,00 185,62 135,54 1001,56 - 84,13 10,77 10,85 118,5 

















Таблица В 1 – Перечень и стоимость предлагаемых услуг и прилагаемого 
оборудования 
Оборудование (услуга) Стоимость, руб. 
Оборудование на одну единицу автотранспорта:  
- бортовой контроллер АвтоГРАФ-GSM-SL (ГЛОНАСС); 10 500  
-  бортовой контроллер АвтоГРАФ-GSM (ГЛОНАСС); 12 000  
- бортовой контроллер АвтоГРАФ-GSM+ (ГЛОНАСС); 12 500  
- бортовой контроллер АвтоГРАФ-WiFi. 11 500  
  
Оборудование комплектом «громкой связи»  
-  комплект связи; 500  
-  установка. 500  
Оборудование «тревожной кнопки» 500  
Оборудование дополнительного источника питания  
-  аккумулятор; 500 
- установка. 500  
Установка бортового контроллера АвтоГРАФ-GSM 2 000  
на одну единицу автотранспорта (включая  
дополнительные реле, кабеля, антенны)  
Обслуживание одной единицы на сервере ООО 300  
«Дальневосточный центр спутникового мониторинга»,  
включая техподдержку в месяц  
Обслуживание одной единицы на сервере ООО 400  
«Дальневосточный центр спутникового мониторинга»,  
включая техподдержку, включая расходы на оператора  








Окончание Таблицы В 1 
Выезд автоэлектрика к месту нахождения транспортных 600  
средств, для установки оборудования  
  
  
Выезд автоэлектрика к месту нахождения транспортных 15  
средств, для установки оборудования за 1 км  
  
Установка и настройка программного обеспечения 2 000 
с выездом к заказчику (первичная)  
  
Обучение работе с программой, 1 час (повторное) 700  
Подключение датчика уровня топлива с подготовкой 2 500  
отверстия (без снятия бака)  
Датчик уровня топлива (ДУТ) до 600 мм (RS-485) 6 800  
(с сертификатом взрывозащиты)  
Датчик уровня топлива (ДУТ) от 600 мм до 1000 мм (RS- 7 200  
485) (с сертификатом взрывозащиты)  
Демонтаж/монтаж бака (при необходимости) 1 500  
Программное обеспечение «АвтоГРАФ», (включает Бесплатно 
поддержку векторных и растровых карт  
распространяющихся бесплатно)  
Подключение передачи данных в программное 1000 
обеспечение «Дортранснавигация» ФДА  
 
 
